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6  SCANDÀGLI  JL  GRANDI  PROFONDITÀ 

La  bellissima  idea  di  lasciare  il  pesò  al  fondo  fece  si  che  i  pesi 
si  poterono  non  poco  aumentare  e  le  sagole  compatibilmente 
diminuire  di  diametro.  Da  quel  tempo  lo  studio  delle  profondità 
marine  cominciò  a  liberarsi  dai  dubbi  e  dalle  vaghe  ipotesi, 
e,  oltre  a  dare  incremento  grandissimo  alle  conoscenze  della 
fisica  terrestre,  passò  anche  nel  campo  speculativo  in  modo  che 
fu  possibile,  dovendo  distendere  cavi  telegrafici  attraverso  i 
grandi  oceani,  sapere  a  che  profondità  si  sarebbero  afibndati, 
e  su  che  genere  di  fondo  sarebbero  andati  a  posarsi. 

Lo  scandaglio  Brooke  tipico  (fig.  1)  è  semplicissimo;  una 
palla  di  ferro  P  forata  per  diametro,  del  peso  da  28  a  29  chi- 
logrammi ;  un*asta  di  ferro  cilindrica  di  diametro  un  poco  in- 
feriore a  quello  del  foro  della  palla,  avente  due  braccetti  b  a 
gancio  articolati  alla  parte  superiore,  ed  una  concavità  nella 
parte  inferiore.  Ai  ganci  dei  due  braccetti  si  incoccia  lo  stro- 
polo  s  che  serve  a  sostenere  la  palla  ;  nella  concavità  indicata 
si  mette  del  sevo  per  poter  tirar  su  dei  saggi  del  fondo. 

Lo  strumento,  come  vedesi  a  sinistra  nella  figura,  è  pronto 
per  andare  alJTondo;  urtando  contro  il  fondo,  succederà  quello 
che  vedesi  nella  figura  a  dritta,  cioè  si  abbatteranno  i  brac- 
cetti, si  scoccerà  lo  stropolo,  e  la  palla  perdendo  il  sostegno 
cadrà  sul  fondo. 

Il  venir  meno  del  peso,  oltre  facilitare  l'accorgersi  che  lo 
scandaglio  ha  toccato  per  la  diminuita  tensione  della  sagola, 
facilita  pure  il  salpare,  togliendo  il  pericolo  di  rotture. 

Il  peso  di  28  a  29  chilog.  non  bastò  però  al  di  là  dei  mille 
metri,  né  nelle  circostanze  migliori  di  tempo,  né  con  sagole  le 
più  sottili. 

Nel  primo  viaggio  intorno  al  mondo  della  nostra  fregata 
Garibaldi  per  tre  volte  si  tentò  di  scandagliare  con  detto  peso, 
adoperando  una  sagola  sottilissima  ed  approfittando  delle  con- 
dizioni le  più  favorevoli  per  calma  di  mare  e  di  vento,  e  mai 
si  potè  capire  se  fosse  stato  raggiunto  il  fondo.  La  sagola  tutte 
e  tre  le  volte  descrisse  curve  esageratissime  e  sempre  si  ruppe, 
perdendosene  nel  totale  circa  diecimila  metri. 

Il  principio  dello  scandaglio  Brooke  fu  con  grande  prò- 


ESEGUITI  DALLA  REGIA  CORVETTA  «VBTTOR  PISANI».  7 

fitto  applicato  nelle  molte  spedizioni  scientifiche,  che,  non  ha 
guarì,  furono  fatte  specialmente  dalla  marina  inglese  e  da 
quella  degli  Stati  Uniti,  aumentando  grandemente  i  pesi,  e 
dandogli  invece  della  forma  sferica  quella  cilindrica  o  leggier- 
mente tronco-conica. 

Il  comandante  Nares  nelle  sue  relazioni  della  campagna 
del  Challenger,  parlando  di  una  profondità  dì  3875  braccia, 
trovata  fra  le  Bermude  e  San  Tomaso,  cosi  si  esprime  circa  il 
peso  adoperato  :  «  Non  aspettandomi  profondità  così  grande,  il 
peso  era  di  soli  152  chilogrammi.  » 

n  Challenger  adoperò  perfino  dei  pesi  di  203  chilogrammi. 

Le  grandi  innovazioni  .che  da  circa  dieci  anni  contribui- 
rono a  rendere,  può  dirsi,  perfetto  il  modo  di  fare  scandagli 
nelle  grandi  profondità,  furono  quella  del  signor  Guglielmo 
Thomson,  di  sostituire  cioè  alla  sagola  il  filo  d'acciaio  (corda 
da  pianoforti),  e  l'altra  d'adoperare  il  distacco  del  peso  per 
fare  agire  un  congegno  di  presa  di  fondo,  anziché  afiSdarsi  alla 
concavità  col  sevo. 

Allo  scandaglio  Thomson,  pur  restando  nell'insieme  lo 
stesso,  furono  apportati  dei  successivi  miglioramenti  nel  mac- 
chinario e  comparvero  dei  congegni  di  forme  svariatissime  per 
prendere  il  fondo. 

Nella  nostra  marina  il  comandante  Magnaghi,  che  molto 
si  occupò,  e  tuttora  si  occupa  di  tali  cose,  le  ha  portate  a  tal 
punto  di  perfezione,  che  le  spedizioni  del  nostro  piroscafo  Wa- 
shingtx>n,  dal  detto  comandante  sempre  dirette,  si  per  i  risul- 
tati idrografici  come  per  quelli  talassografici,  possono  vantag- 
giosamente rivaleggiare  con  le  migliori  fatte  dalle  altre  marine. 

Lo  scandaglio  Thomson  per  grandi  profondità 
adoperato  dalla  '^  Vettor  Pisani.  "  —  Nei  lunghi  viaggi 
intrapresi  dalla  nostra  marina,  la  corvetta  VettorPisani  nella 
sua  quarta  campagna  ebbe,  per  la  prima  volta  e  fino  ad  ora 
l'unica,  uno  scandaglio  Thomson  per  grandi  profondità,  oltre 
molti  istrumenti  per  lavori  idrografici. 

Daremo  un'idea  di  detto  scandaglio,  del  come  fu  sistemato. 
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delle  iDodificazioni  fatteyi,  dei  risultati  ottenuti,  del  congegno 
avuto  per  la  presa  del  fondo,  di  quello  ideato  dal  comandante 
G.  Palumbo  e  degli  schiarimenti  circa  il  modo  di  scandagliare 
nei  grandi  mari,  e  questo  per  mostrare  le  vie  pratiche  da  noi 
seguite,  specialmente  nei  momenti  di  ristrettezze  di  mezzi  e  di 
tempo,  sicuri  di  apportare  qualche  vantaggio  a  coloro  cui  in 
avvenire  accadrà  di  trovarsi  nel  caso  nostro. 

Nella  figura  2  vedesi  lo  scandaglio  che  ebbe  la  Vettor  Pi- 
sani  :  fu  il  primo  scandaglio  Thomson  che  fu  acquistato  dalla 
nostra  marina.  Venne  adoperato  nelle  due  prime  campagne 
del  Washington  1876  e  1 877  e  subito  dopo  messo  in  disparte 
perchè  troppo  imperfetto,  o  almeno  di  difficile  maneggio. 

Eccone  in  breve  la  descrizione. 

A  è  la  ruota  deposito,  cioè  la  ruota  su  cui  il  filo  ò  av- 
volto; £  è  la  ruota  contatore,  perchè  ha  fissato  sul  suo  asse 
il  contatore  E;  NN  sono  gli  aloni  su  cui  le  ruote  posano,  G 
l'apparecchio  di  direzione  per  secondare  il  filo,  tanto  nelle  sue 
inclinazioni  quanto  nei  suoi  piccoli  spostamenti.  Il  freno  è  for- 
mato dalla  sagola  I;  questa  sagola  fa  dormiente  all'estremità 
del  contrappeso  D,  cinge  il  labbro,  passa  per  la  rotellaiS  e  vien 
data  volta  alla  caviglietta  e. 

Il  freno  è  chiuso  nella  posizione  della  figura;  sarebbe 
aperto  se  il  manubrio  C  fosse  alzato  tanto  da  far  posare  sul 
tavolone  E  EU  contrappeso  D.  È  da  avvertire  che  il  manubrio 
C  fa  corpo  con  la  rotella  R  e  che  detta  rotella  nel  muo- 
versi è  indipendente  dalla  ruota  A.  La  rotella  in  bronzo  P, 
dell'apparecchio  di  direzione,  prende  i  movimenti  di  inclina- 
zione mediante  il  manubrio  F  e,  mediante  la  rotazione  del  ma- 
nubrio M  che  è  fisso  all'estremità  di  una  vite,  prende  quelli 
di  spostamento,  e  la  parte  superiore  deirapparecchio  scorre 
su  quella  inferiore,  su  cui  è  posata  ed  incastrata  mediante  il 
pezzo  a  coda  di  rondine  d> 

Ciò  che  nella  figura  vedesi  tinto  in  azzurro  è  metallo; 
il  gialliccio  è  legno.  Le  ruote  grandi  A  e  B  sono  di  lamiera, 
le  rotelle  R  e  P  sono  di  bronzo  ;  i  pesi  pp  del  manubrio  C, 
il  contrappeso  D  ed  i  pesi  p'  del  manubrio  F  sono  di  piombo; 
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gli  aloni  NN  sono  di  ferro  fuso;  l'apparecchio  di  direzione  ha 
il  sostegno  in  fusione  e  gli  altri  pezzi  in  ferro  lavorato;  la 
vaschetta  V  V  è  di  zinco. 

Il  contatore  jGT  è  di  ottone  e  segna  giri,  centinaia  di  giri  e 
migliaia  di  giri.  Il  pezzetto  di  legno  r  è  cilindrico;  serve  ad  im- 
pedire al  filo  che  ne'  suoi  imbandi  esca  dalla  rotella  P  con  cui  è 
a  contatto  ;  ruota  con  questa,  ma  naturalmente  in  senso  contrario. 

Abbiamo  detto  che  alla  ruota  A  à  avvolto  il  filo  ;  la  ruota 
B  è  attorniata  dal  filo  per  soli  due  o  tre  giri,  quanto  basti  a 
darle  movimento  quando  si  scandaglia,  e  questo  per  far  cono- 
scere con  esattezza  il  filo  svolto,  cosa  che  non  avverrebbe  se 
il  contatore  fosse  sull'asse  della  ruota  deposito  ove  continua- 
mente le  circonferenze  varierebbero  con  lo  svolgersi  del  filo. 
Con  la  ruota  contatore,  moltiplicando  il  numero  dei  giri  per  la 
sua  circonferenza,  si  ha  esattamente  il  filo  svolto. 

À  maggiormente  chiarire  certe  parti  del  congegno  da  noi 
descritto  vedasi  la  fig.  3. 

Dico  certe  parti,  perchè  lo  strumento  che  il  disegno  ri- 
produce è  quello  da  noi  modificato,  come  fra  poco  vedremo,  e 
perciò  descritto  solo  in  parte. 

Sistemazione  del  Thomson  a  bordo  della  '^  Vettor 
Pisani.  „  —  La  sistemazione  del  grande  scandaglio  fu  fatta 
sul  ponte  di  comando  di  prora  alla  dritta  al  posto  di  una  mitra- 
gliera^ e  fu  fatta  naturalmente  in  modo  da  potersi  facilmente 
togliere  e  rimettere  le  cose  come  prima. 

Un  tavolone  di  teak  lungo  metri  3,  largo  metri  0,62  e 
grosso  metri  0,078,  fissato  con  viti  a  dado  sopra  tre  ferri  a 
squadro,  della  larghezza  di  metri  0,09  e  della  grossezza  di 
metri  0,015,  che  a  loro  volta  sono  fissati  al  ponte  coikviti,  pure 
a  dado,  forma  la  base  su  cui  tutto  l'apparecchio  posa,  ed  a  cui 
è  fermato  con  perni.  Il  tavolone  è  alto  sul  ponte  di  metri  0,45, 
tanto  da  far  restare  gli  assi  delle  ruote  alti  un  metro^  eleva- 
zione abbastanza  comoda  per  poter  virare  (fig.  3). 

Delle  modiflcaxioni  che  fu  d'uopo  fare  allo  soan- 
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daglio  avuto.  —  Poco  dopo  lasciata  V  Italia,  nella  traver- 
sata del  Mediterraneo,  al  secondo  o  terzo  scandaglio,  le  ruote 
dell'apparecchio  cedettero;  si  torsero  le  lamiere  ed  i  ferretti 
ad  angolo  si  ruppero;  infine  divennero  inservibili.  Erano  troppo 
deboli  per  simil  genere  di  operazioni,  nonostante  che  in  quel 
tempo  il  congegno  per  la  presa  del  fondo  insieme  col  peso  non 
superassero  i  26  chilogrammi,  peso  che  non  basta  per  le  pro- 
fondità molto  grandi;  per  i  lavori  avvenire  si  doveva  dunque 
pensare  a  costruzioni  ben  più  robuste.  A  Gibilterra  la  nostra 
permanenza  non  poteva  essere  lunga;  il  costruire  ruote  robuste 
in  lamiera,  richiedeva  più  tempo  di  quello  che  avevamo  dispo- 
nibile, oltre  un  costo  non  indifierente,  senza  togliere  poi  il  ti- 
more di  una  breve  durata;  fu  decisa  perciò  la  costruzione  di 
ruote  in  fusione  (figure  3  e  4).  Queste  risultarono  molto  pesanti, 
128  chilogrammi  ciascuna,  mentre  le  vecchie  erano  di  chilo- 
grammi 39,500. 

L'aumento  di  peso  non  nocque  per  nulla  al  buon  funzio- 
namento, che,  come  vedremo,  tutto  andò  benissimo. 

Costruendo  le  ruote  nuove  si  pensò  anche  ad  abolire  il  freno 
a  sagola  perchè  troppo  imperfetto;  ne  sostituimmo  due  a  fascia 
d'acciaio,  uno  per  ruota,  freni  identici  a  quelli  degli  scandagli 
del  Washington,  come  sistema,  che  differiscono  solo  nell'avere 
una  fascia  d'acciaio  battuto  anziché  una  lamina. 

Questa  differenza  derivò  dal  non  poter  trovare  a  Gibilterra 
due  lamine  di  acciaio  che  corrispondessero  allo  scopo. 

La  figura  5  dà  un'idea  esatta  dei  freni  indicati;  LLL  h 
il  labbro  della  ruota,  FF  F  la.  fascia  del  freno,  M  la  leva,  I 
un  ingrossamento  cilindrico  a  cui  si  incastra  il  pezzo  P,  che  è 
fermato  all'estremo  della  fascia;  mediante  il  cuscinetto  G  è 
fissato  al  tavolone  l'altro  estremo  della  fascia. 

Si  vede  bene  che  ruotando  la  leva  M  attorno  all'asse  a, 
eccentrico  all'  ingrossamento  7,  abbassandola,  il  freno  si  serra, 
ed  alzandola,  il  freno  si  apre. 

I  pezzi  che  appartengono  al  freno,  oltre  la  fascia  che  già 
abbiamo  detto  essere  di  acciaio,  sono  i  cuscinetti  di  bronzo  fuso, 
e  gli  altri  di  ferro  lavorato. 


Fi^.é 


H 


ESEGUITI  DALLA  REGIA  CORVETTA  «VETTOR  PISANI».  11 

Del  congegno  avuto  per  la  presa  del  fondo.  —  I 

congegni  avuti  per  la  presa  del  fondo,  due  in  numero,  come 
sistema  erano  pure  di  quelli  adoperati  nelle  prime  campagne 
del  Washington  (1876  e  1877)  sulle  coste  della  Calabria  e  della 
Sicilia. 

Nella  figura  6  vedesi  l'apparecchio  pronto  a  scendere  al 
fondo.  A  A  A  A  è  un  recipiente  di  ferro  zincato  di  forma  cilin- 
drica, V  e  V  sono  due  valvole,  o  meglio  due  tappi  dì  bronzo 
uniti  rigidamente  per  mezzo  dell'asta  dello  stesso  metallo  D,gg' 
sono  due  braccetti  in  ferro  terminati  a  gancio  e  fissi  solidamente 
sul  tappo  F,  MM  è  una  molla  a  spirale  che  nella  posizione 
della  figura  è  compressa,  G  G  sono  due  ganci  a  rotazione  at- 
torno agli  assi  ff.  Il  recipiente  è  coperto  con  un  coperchio  a 
vite,  che  ha  due  fori  per  i  bracci  g  g' ;  nella  parte  inferiore  è 
aperto  e  nell'interno  ha  due  dischi,  aa  b  bb  con  i  vuoti  circo- 
lari EE\  della  forma  esatta  dei  due  tappi  V  V. 

Il  congegno  urtando  il  fondo  e  cadendo  il  peso  P(del  come 
cade  il  peso  vedremo  fra  poco),  la  molla  Jlf  Jkf  può  distendersi 
perchè  i  bracci  h  h  non  essendo  più  tenuti  si  abbattono,  chia- 
mati i  pezzi  G  G  dagli  altri  due  braccetti  g  g'.  Distendendosi 
la  molla  i  tappi  V  e  V  vanno  in  E  ed  in  E\  e  lo  spazio  com- 
preso fra  a  a  e  d  i,  in  cui  certo  si  è  internato  del  fango,  resta 
ermeticamente  chiuso,  e  detto  fango  viene  portato  su. 

Questo  sistema  a  noi  ha  corrisposto  benissimo  avendo  in- 
contrato sempre  fondi  di  fango  molle,  che  del  resto  sono  i  tipi 
dei  grandi  fondi.  Non  è  sistema  però  atto  a  corrispondere  egual- 
mente bene  nei  fanghi  duri,  nelle  ghiaie  e  nei  fondi  sassosi; 
talvolta  non  potrà  corrispondere  afiatto. 

A  noi  urgeva  la  costruzione  di  altri  congegni  per  prendere 
il  fondo,  e  ci  induceva  a  ciò  il  pensiero  che  nel  caso  disgraziato 
della  perdita  dei  due  che  avevamo,  il  nostro  uflScio  non  avrebbe 
potuto  giungere  al  termine. 

Il  costruirne  come  gli  esistenti,  oltre  non  essere  pratici 
nella  totalità  dei  casi,  avevano  anche  difficoltà  inerenti  alla 
costruzione. 

Si  pensò  molto  ad  un  sistema  pratico  nella  totalità  dei  casi, 
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più  semplice  e  più  economico;  e  fu  il  nostro  comandante  che, 
a  parer  mio,  risolvette  il  problema  con  la  presa  di  fondo  che 
adesso  descriverò. 

■ 

Presa  di  fondo  del  capitano  di  fregata  O.  Pa- 
lombo.—  Yedesi  la  presa  di  fondo  Palumbo  nelle  figure  7,  8,9 
e  10.  Nella  figura  7  e  nella  figura  9  è  riprodotta  pronta  ascen- 
dere al  fondo,  nella  8  è  come  viene  su.  (In  questa  però  il  pez- 
zetto ^dovrebbe  essere  con  i  gancetti  fuori  come  nelle  altre  due). 

L'idea  generale  di  detto  congegno  è  la  seguente:  urta  il 
fondo  con  una  cucchiaia  tagliente  a  punta  d'acciaio,  che  natu- 
ralmente si  riempie  ;  nel  tempo  stesso  il  peso  perde  il  sostegno 
e  cade.  Il  peso  nel  cadere  obbliga  la  cucchiaia  a  girare  e  portar 
quindi  la  bocca  in  alto.  La  cucchiaia  capovolgendosi,  trovasi 
costretta  ad  aderire  con  la  bocca  contro  un  apposito  tappo  di 
gomma  e  resta  perciò  ermeticamente  chiusa. 

Il  congegno  componesi  dunque  di  tre  parti  principali  :  la 
staffa  SS  SS,  il  peso  Pe  la  cucchiaia  C 

La  staffa  è  di  ferro  battuto  ;  ha  nella  sua  parte  superiore 
un  piccolo  congegno  di  scatto  per  fare  scapolare  lo  stropoletto 
s  sostenitore  del  peso,  ed  una  molla  M,  quella  che  obbliga  il 
peso  ad  abbattersi,  cadendo  sempre  dalla  stessa  parte;  nella 
parte  inferiore,  oltre  sostenere  la  cucchiaia  per  il  suo  asse  di 
rotazione  a,  ha  la  castagna  e,  la  molla  m  ed  il  pezzetto  di  la- 
miera f,  a  cui  è  fissata  la  gomma  p  q,  che  serve  di  chiusura  alla 
cucchiaia.  Il  congegno  di  scatto  si  compone  del  pezzo  K,  che  ha 
due  gancetti  g  g'  Q  tre  fori,  uno  superiore,  uno  centrale  ed  uno 
inferiore,  e  dei  due  labbri  l  V. 

Il  pezzo  K  può  sco'rreTe  fra  i  labbri  1 1\  e  nella  apertura 
che  esiste  nella  parte  superiore  della  staffa,  tanto  da  passare 
dalla  posizione  che  ha  nelle  figure  7  e  9  a  quella  della  figura  8. 
Per  il  foro  inferiore  del  pezzo  K  passa  la  chiavetta  A,  quella 
che,  impedendo  al  detto  pezzo  di  uscire  intieramente  dal  suo 
astuccio,  sostiene  l'apparecchio;  per  il  foro  superiore  passa  un 
anello  a  cui  fa  dormiente  un  pezzo  di  sagola  di  circa  due  metri 
di  lunghezza. 
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Questa  sagola  ha  pure  alValtro  estremo  un  anello  su  cui 
viene  fissato  il  filo  d'acciaio.  Per  il  foro  centrale  passa  la  chia- 
vetta di  sicurezza  che  si  mette  quando  si  pone  il  peso  al  posto, 
e  si  toglie  quando  il  congegno  è  fuori  bordo  pronto  a  scendere. 

Il  peso  P  è  di  ferro  fuso;  ha  forma  cilindrica,  di  diametro 
un  poco  diminuito  nella  parte  inferiore,  per  quel  piccolo  tràiU> 
per  cui  ha  la  scanalatura  rettangolare  L;  nella  parte  superiore 
ha  un  foro  0  per  cui  passa  lo  stropoletto.  La  cucchiaia  C  è  di 
fusione  (ghisa)  con  punta  d'acciaio;  ha  un  asse  di  rotazione  a 
posto  eccentricamente;  agli  estremi  di  quest'asse  v'è  da  una 
parte  la  ruota  dentata  R  e  dall'altra  la  molla  m. 

Tutto  il  congegno  andando  al  fondo  pesa  circa  chilogrammi 
36,  cosi  divisi:  peso  propriamente  detto  chilogrammi  23;  cuc- 
chiaia con  l'asse  e  la  ruota  dentata  chilogrammi  6  ;  stafia  con 
coperchio  e  gomma  chilogrammi  7. 

Più  sopra  abbiamo  esposto  sulle  generali  il  modo  di  funzio- 
nare della  presa  di  fondo  Palumbo;  ora  che  l'abbiamo  descritta 
faremo  del  funzionamento  una  descrizione  più  particolareg- 
giata. 

Il  congegno  urtando  il  fondo,  il  filo  viene  in  bando,  ed  il 
pezzo  K,  si  per  l'inerzia,  come  perchè  chiamato  dallo  stropo- 
letto  del  peso,  scorre  in  basso  e  prende  la  posizione  che  ha  nella 
figura  8  in  cui  i  gancetti  g  g'  sono  nascosti  dentro  i  labbri  ledi'. 

Nascondendosi  i  gancetti  ^  e  ^'  le  gassette  dello  stropo- 
letto  si  scocciano  ed  il  peso  che  era  incastrato  sulla  coda  F 
della  cucchiaia,  per  la  sola  porzione  ab  ed  (figura  7),  e  questo 
perchè  il  peso  stia  in  potere  dello  stropolo,  vi  si  incastra  com- 
pletamente. In  questo  frattempo  agisce  la  molla  M,  e  mentre 
che  tende  a  mandare  il  peso  da  una  parte,  spinge  la  stafia  dal- 
l'altra. Comunque  avvenga,  ogiri  la  stafia,  o  giri  la  cucchiaia, 
sempre  la  castagna  C  scorrerà  per  un  certo  tratto  sulla  ruota 
dentata  R.  Quando  si  incomincerà  a  salpare,  la  castagna,  im- 
pedendo alla  stafia  un  movimento  di  ritorno  relativamente  alla 
cucchiaia,  l'apparecchio  funzionerà  in  un  modo  simile  a  quello 
di  una  zappa  che  è  stata  piantata  nel  terreno  ed  a  cui  si  rad- 
drizza il  manico.  Il  caso  più  sfavorevole  rispetto  alla  forte  tra- 
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ziòne  che  deve  fare  il  filo  al  momento  del  lasciare,  è  quello  in 
cui  per  essersi  la  cucchiaia  troppo  internata  nel  fondo  il  peso 
vi  resti  dritto  sopra.  La  trazione  del  filo,  in  tal  caso,  dà  il  primo 
movimento  di  rotazione  alla  cucchiaia,  non  aiutando  nulla  il 
peso  nella  posizione  verticale. 

Sarà  sempre  però  questo  un  caso  eccezionale;  comune- 
mente avverrà  quello  che  vedesi  nella  fig.  11,  ove  al  mo- 
mento di  tirar  su  il  congegno,  la  cucchiaia  ha  già  lavorato 
nel  terreno  e  lo  ha  smosso  ;  e  questo  per  Teffetto  della  ca- 
duta del  peso.  Il  filo  non  soffrirà  perciò  una  grande  trazione 
per  far  lasciare. 

Fu  da  noi  valutato  lo  sforzo,  che  nei  casi  sfavorevoli  è 
d*uopo  fare,  perchè  il  congegno  possa  lasciare  il  fondo  ;  si  trovò 
essere  fra  i  50  ed  i  60  chilogrammi  (il  filo  di  acciaio  che  si 
adopera  per  scandagliare  ha  V4  dì  millimetro  di  diametro,  e 
in  buone  condizioni  può  sopportare  benissimo  100  chilogrammi 
di  sforzo). 

Quando  il  congegno  ha  lasciato  il  fondo,  la  molla  m  e  la 
eccentricità  della  cucchiaia,  come  si  vede  nella  fig.  8,  costrin- 
geranno la  cucchiaia  a  star  chiusa  ermeticamente.  Il  pezzo  di 
ferro  r  posto  sulla  parte  mobile  del  tappo  di  gomma,  è  anche 
per  aiutare  la  buona  chiusura. 

La  fig.  10,  quantunque  non  riuscita  troppo  bene,  può  aiu- 
tare a  far  capire  chiaramente  la  presa  di  fondo  «Palumbo  ». 
A  dritta  è  come  scende  al  fondo,  a  sinistra  è  come  torna  su. 

Il  congegno  che  abbiamo  descritto  fu  costruito  al  Gallao  ; 
dette  risultati  bellissimi,  anche  superiori  a  quelli  già  dati  da 
un'altra  presa  di  fondo  fatta  costruire  a  Montevideo  a  questa 
consimile. 

Daremo  anche  un'idea  della  presa  di  fondo  che  si  fece  co- 
struire a  Montevideo. 

Se  ne  vede  il  sistema  nelle  figure  12  e  13. 

Differisce  dall'altra  nel  modo  di  lasciare  il  peso  al  fondo. 

Il  peso  invece  di  essere  sostenuto  con  lo  stropoletto,  lo  è 
con  la  traversetta  gg  che  poggia  sulle  orecchioniere  0  ed  0'  ; 
ed  invece  di  incastrare  in  parte  con  la  scanalatura  la  coda  della 
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cucchiaia,  la  incastra  quasi  completamente,  cioè  tanto  da  assog- 
gettare le  molle  x  ed  oif. 

La  staffa  è  divisa  in  due  parti,  e  la  superiore  può  scor- 
rere suir  inferiore  finché  le  parti  alte  delle  aperture  rettan- 
golari s  ed  ^',  non  urtino  le  traversine  AA  ed  A' A'.  Quando 
il  congegno  è  pronto  ad  andare  al  fondo  le  traversette  AA,  A' A' 
fanno  testa  contro  le  parti  inferiori  delle  aperture  della  parte 
superiore  della  staffa.  Urtando  il  fondo,  la  parte  superiore  della 
staffa,  sia  per  1*  inerzia  come  per  Teffetto  delle  molle  x  ed  x' 
scende  per  la  lunghezza  delle  aperture  s  ed  s'.  Il  peso  allora 
facendo  testa  sulla  coda  della  cucchiaia  si  troverà  fuori  dei  so- 
stegni e  si  abbatterà. 

Se  il  peso  e  anche  la  staffa  restano  dritti,  fatto  che  con 
questo  sistema  può  avvenire  salpando,  le  molle  x  ed  x'  che  si 
sono  distese,  impediranno  alla  traversetta  di  riprendere  il  posto 
sulle  orecchioniere  ed  il  peso  dovrà  abbattersi.  Tutto  il  resto 
del  funzionamento  è  simile  a  quello  dell'altro  sistema. 

Dei  due  sistemi  deve  preferirsi  il  primo. 

Ho  descritto  anche  il  secondo  perchè  l'abbiamo  a  bordo 
e  perchè  fu  il  punto  di  partenza  della  presa  di  fondo  «  Pa- 
lumbo».  Al  primo  manca  ancora,  a  parer  mio,  una  piccola  mo- 
dificazione e  sarebbe  quella  di  sostituire  al  congegno  di  scatto, 
che  attualmente  ha,  uno  sul  genere  di  quello  Brooke,  come 
vedesi  nella  figura  9.  Con  questa  piccola  modificazione  io  credo 
che  la  presa  di  fondo  «Palumbo»,  che  è  già  molto  pratica, 
diverrà  se  non  la  migliore,  certo  delle  migliori  fino  ad  ora 
conosciute.  Può  prendere  più  di  mezzo  chilogramma  di  saggio 
del  fondo. 

Nelle  figure  14,  15,  16,  17  e  18  vedonsi  vari  pezzi  del- 
l'apparecchio. 
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Scandagli  fkttl  in  alto  mare 
dalla  eorretta  ^  Yettor  Pisani  ^  fino  alParrÌTO  al  Perù. 


Data 

e 

* 

2Ì 

Località 

Profondità  | 
in  metri    || 

Qaalltà  del  fondo 

1        1 
Mmn  MmtdUrtmamo. 

25  aprila  1882 

1 

Lat.     80»  33^          N. 
Long.    9P    V         E.  Parigi 

2300 

80  aprile  1882 

2 

Lat.     38»  30*  23"  N. 

Long.    T>  54'  50^'  E.  Green w. 

3030 

Fango 

IO  maggio  1882 

3 

Lat.     380  50'  26"  N. 

Long.    4fi  57'  45^^  E.  Green w. 

3580 

Fango 

^  6  maggio  1882 

4 

Lat.     370    JK  27/^  N. 

Long.    0^  5P  40"  O.  Greenw. 

2680 

Fango 

Oc— no  AtUntloo  VorA. 

24  maggio  1882 

5 

Lat.     35P  «y         N. 

Long.    8^  29^         0.  Greenw. 

2651 

Fango  gialliccio 

25  maggio  1882 

6 

Lat.     340  29^         N. 

Long.    8^    2'         0.  Greenw. 

2400 

• 

Fango  gialliccio  non  molto 
chiaro 

28  maggio  1882 

7 

Lat.     330    r         N. 

Long.  100  20'          0.  Greenw. 

4415 

Fango 

29  maggio  1882 

8 

Lat.     32«  SO'         N.    - 
Long.  12«  41'         0.  Greenw. 

4155 

Fango  giallo 

30  maggio  1882 

0 

Lat.     31»  42'         N. 

Long.  15»  ì^         0.  Greenw. 

4498 

Fango 

31  maggio  1882 

10 

Lat.     30»  54'         N. 

Long.  150  58'         0.  Greenw. 

4098 

Fango 

IO  giugno  1882 

li 

Lat.     290  4»'         N. 

I^ng.  16»  4.&          0.  Greenw. 

3854 

Fango 

Atlantloo  Sud. 

31  loglio  1882 

12 

Lat.     140    2'  33"  S. 

Long.  36»  40'  15"  0.  Greenw. 

2688 

10  settembre  1882 

13 

Lat.     290  19'          S. 

Long.  430  38'          0.  Greenw. 

4200 

Fango  grigio 

12  ottobre  18S2 

14 

Lat.     360    (V  50"  S. 

Long.  530  45'  51"  0.  Greenw. 

64 

Sabbia  scura  fina  darissima 

13  ottóbre  188:! 

15 

Lat.     36<»  13'    7"  S. 

Long.  540  25'  42"  0.  Greenw. 

58 

Sabbia  darissima  con  con- 
chiglie 

14  ottobre  1882 

16 

Lat.     370  11'          S.  . 
Long.  550    9'         0.  Greenw. 

02 

Sabbia  finissima  scura  con 
conchiglie 

15  ottobre  1882 

17 

Lat.     370  50'          S. 

Long.  55°  45'          0.  Greenw. 

83 

Sabbia  finissima  chiara  con 
conchiglie 
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9> 

a 

.tri    B 

Data 

o 

Località 

a  V 

Qualità  del  fondo 

• 

S  a 
Oh- 

• 

•1                           1 

Segue  Atlaatloo  Sud. 

16  ottobre  1888 

18 

Lat.     38<>  54'          S. 

Long.  56»  41'          0.  Greenw. 

80 

Sabbia  fina 

18  ottobre  1883 

19 

Lat.     40»  5(y          S. 

Long.  57«»  38'          0.  Greenw. 

80 

Sabbia  fina  scara 

19  ottobre  1888 

20 

Lat.     42«  32'           S. 

Long.  59«»  IC          O.  Greenw. 

100 

Sabbia  fina  scura 

26  ottobre  1882 

21 

Lat.     51»  52'  16"  S. 

Long.  07°  e  6'  30"  O.  Greenw. 

91 

Argilla  e  sabbia 

Canale  di  MaireUano. 

5  novembre  lé82    1221  Lat.     53®  36'  S.  1  ooaI  Fango  scuro  (fatto  dinanzi  a 

I    I  Long.  71°  16'  45"  O.  Greenw.  |  *^|      capo  Froward) 


Oceano  Paollloo  Sud. 

Tra  Valparaiso  e  Coquimbo 
Sabbia  fina 

Ghiaia 

Fango  gialliccio  misto  a  sab- 
bia fina  (fatto  fra  Caldera 
ed  Antofagasta) 

N.B»  I  saggi  del  fondo  sono  sempre  stati  conservati  in  appositi  tubi  e  gran  parte 
già  spediti  in  Italia  per  essere  analizzati. 


15  febbraio  1883 

23 

Lat;     31»  10' 
Long.  72^    3' 

S. 

0.  Greenw. 

774 

IS  febbraio  1S83 

24 

Lat.     290  40' 
Long.  71°  35' 

s. 

O.  Greenw. 

311 

10  febbraio  1887 

25 

Lat.     260  17' 
Long.  71°    2' 

S. 

0.  Greenw. 

2301 

Del  modo  con  cui  gli  scandagli  furono  eseguiti. 

—  Per  scandagliare,  quando  andavasi  a  macchina,  natural- 
mente si  arrestava  e  secondo  il  tempo  si  prendevano  quelle 
posizioni  che  più  convenivano,  si  per  il  minore  spostamento 
della  nave,  come  per  l'uso  della  macchina,  allo  scopo  di  age- 
volare la  scesa  verticale  del  peso. 

Il  più  delle  volte  però  si  scandagliò  sotto  vela,  cosa  d'al- 
tra parte  consentanea  al  genere  del  nostro  viaggio.  Si  prese 
sempre  la  panna  sulle  basse  gabbie,  presentando  il  fianco  de- 
stro, quello  su  cui  è  sistemato  lo  scandaglio,  al  mare.  Comune- 
mente il  tempo  fu  buono;  poco  rollio  e  scaroccio  al  di  dentro 
dei  limiti  che  possono  influire  sul  filo  d'acciaio,  in  modo  da 
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• 

farlo  deviare.  Talvolta  ci  occorse  anche  di  scandagliare  con 
mare  assai  grosso  e  vento  fresco;  si  ottennero  risultati  soddi*- 
sfacentissimi,  dovendo  naturalmente  vincere  certe  difficoltà. 
Ciò  che  ora  succede  con  il  filo  d'acciaio  scandagliando  in  cir^ 
costanze  anormali,  prima  con  le  sagole  succedeva  comune- 
mente nelle  calme  le  più  perfette,  e  nessuno  pensava  perciò  a 
scandagliare  con  del  vento  e  del  mare,  non  potendo  ottenerne 
risultato  alcuno.  I  perfezionamenti  in  questo  genere  di  opera- 
zioni hanno  reso  possibile  lo  scandagliare  nei  grandi  mari,  con 
qualsiasi  tempo,  se  si  toglie  il  vero  fortunale,  in  cui  più  che 
ad  altro  si  deve  pensare  al  bastimento.  Diremo  in  succinto  delle 
precauzioni  che  è  d'uopo  avere,  onde  evitare  cattivi  risulta- 
menti  maneggiando  gli  scandagli  Thomson.  Qualunque  imbando 
che  il  filo  d'acciaio  possa  prendere,  può  cagionare  cocche  (nodi) 
e  conseguentemente  la  rottura  del  filo  al  momento  di  venire 
in  forza.  Quando  si  scandaglia  con  rollio  o  beccheggio,  secondo 
lo  scandaglio  è  di  fianco  o  di  poppa,  sollevandosi  la  parte  della 
nave  su  cui  l'apparecchio  è  sistemato,  il  filo  tende  a  svolgersi 
con  maggior  velocità,  perchè  alla  velocità  con  cui  il  peso  scende 
vi  si  aggiunge  quella  con  cui  la  nave  si  solleva;  subito  dopo 
succede  l'opposto,  perchè  la  nave  seconda  col  suo  movimento 
la  scesa  del  peso,  ed  il  filo  perciò  resta  meno  attratto,  mentre 
le  ruote  per  la  velocità  acquistata  tendono  a  svolgerne  più  del 
necessario. 

Abbisogna  in  questo  caso  moltissima  attenzione,  che,  se 
del  filo  esce  dalle  ruote,  non  appena  il  fianco  o  la  poppa  torna 
a  sollevarsi,  s'imbroglia  nel  macchinismo  e  probabilmente  si 
rompe.  Negli  apparecchi  di  sistema  perfezionato,  come  per  es. 
quello  del  Washington^  al  di  fuori  della  ruota  di  direzione  vi 
è  una  bozza,  cioè  un  piccolo  congegno  che  girando  una  vite 
ferma  il  filo  ;  in  tal  caso  è  facile  porre  nuovamente  al  posto  il 
filo  che  si  è  svolto  in  più,  ma  nelle  nostre  circostanze  una  lieve 
disattenzione  può  far  perdere  tutto. 

Quando  si  scandaglia  con  mare  che  oltre  essere  agitato 
è  anche  contrastato,  le  difficoltà  sono  maggiori. 

Il  bastimento  in  certi  momenti  senza  accennare  movimento 
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di  sorta  si  abbassa  quasi  seguendo  un  moto  verticale;  si  vede 
perciò  venire  il  filo  in  bando,  senza  averlo  potuto  prevedere  e 
se  non  si  pone  mente  alla  causa  si  può  anche  credere  che  il' 
congegno  abbia  toccato. 

Con  il  beccheggio  ed  il  rollio,  il  freno  deve  essere  molto 
maneggiato,  dando  grande  libertà  di  scesa  al  congegno  negli 
intervalli  fra  le  rollate  più  forti,  allo  scopo  di  abbreviare  l'o- 
perazione in  vista  dello  scaroccio^  che  altrimenti  diverrebbe 
forte  ;  con  il  mare  contrastato  invece  il  freno  sarà  tenuto  as- 
sai stretto,  poco  importando  che  l'operazione  duri  di  più,  lo  sca- 
roccio  non  potendo  diventar  forte.  Ho  parlato  di  freno  e  non 
di  freni,  perchè  scandagliando  abbiamo  trovato  conveniente  ado- 
perar solo  quello  della  ruota  deposito,  lasciando  l'altro  aperto, 
oppure*  smontandolo.  Il  freno  della  ruota  contatore  serve  quando 
debbasi  verificare  il  filo  o  qualunque  altra  volta  occorra  ma- 
neggiarlo, per  potere  aver  sempre  la  stessa  tensione  regolare, 
che  è  d'uopo  al  filo  quando  si  avvolge.  All'  infuori  di  ciò  che 
ora  abbiamo  detto,  l'operazione  per  fare  uno  scandaglio  è  sem- 
plicissima. 

Tutto  è  pronto  quando  il  congegno  è  fuori  bordo  con  il 
peso  attaccato  e  la  chiavetta  di  sicurezza  tolta. 

Aprendo  lentamente  il  freno,  il  congegno  comincia  a  scen- 
dere ;  subito  dopo  si  modera  la  velocità  di  scesa  come  meglio 
si  crede  ;  quando  il  congegno  tocca  il  fondo,  ciò  che  si  vede  per 
l'imitando  del  filo  e  per  l'arrestarsi  delle  ruote,  o  per  il  loro 
girare  lento  ad  intervalli,  si  pongono  le  manovelle  e  si  comin- 
cia a  salpare. 

Nel  primo  momento  il  filo  sofi're  il  maggiore  sforzo  di  tutta 
l'operazione,  cioè  quello  che  occorre  per  far  lasciare.  Posato  il 
peso  sul  fondo  e  la  presa  di  fondo  distaccata  dal  terreno,  ciò 
che  bene  si  può  capire  dalla  poca  tensione  del  filo  e  dalla  poca 
forza  che  debbono  fare  quei  che  salpano,  altro  non  resta  che 
virare,  avendo  cura  di  distribuire  il  filo  sulla  ruota. 

Eccezionalmente  potrà  avvenire  che  il  peso  non  si  distac- 
chi, e  questo  è  rivelato  dalla  troppa  tensione  del  filo  e  dalla  forza 
che  dovrà  farsi  per  salpare.  Allora,  salpati  un  ventina  di  metri. 
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si  darà  fondo  nuovamente  con  maggiore  abbrivo,  ripetendo  que^ 
sta  operazione,  qualora  occorra,  anco  per  tre  volte.  Se  questi 
tentativi  riusciranno  infruttuosi,  si  salperà  con  maggior  pre- 
cauzione, tenendo  d'occhio  specialmente  le  abbisciature  o  im- 
piombature, che  può  darsi  subiscano  degli  accorciamenti. 

Considerasioni  sulla  curva  ohe  il  filo  può  tal- 
volta desorivere.  —  Prima  di  esporre  le  considerazioni  che 
possono  condurre  a  dare  un'idea  abbastanza  esatta  della  curva 
che  può  fare  il  filo  scandagliando  con  molto  scaroccio,  trascri- 
verò certi  appunti  presi  quando  furono  fatti  gli  scandagli  più 
importanti  e  che  riuscirono  press' a  poco  verticali;  e  questo 
tanto  per  mostrare  in  quali  circostanze  si  è  certi  di  un  buon 
esito  senza  difficoltà  di  una  qualche  importanza,  come  per  sta- 
bilire certi  punti  di  partenza  utilissimi  nei  casi  di  tempo  assai 
cattivo. 

30  maggio  1882. 

Tempo  bellissimo;  quasi  bonaccia.  Fra  le  11  e  le  12  Vg 
si  scandaglia.  Un'ora  e  mezzo  per  tutta  l'operazione.  Profondità 
4498"  fango.  Con  galleggiante  di  sughero  legato  ad  un  pezzo 
di  comando  sottile,  di  circa  500  metri  di  lunghezza,  con  pez- 
zetti di  sughero  di  cinque  in  cinque  metri,  si  misura  lo  scaroc- 
cio del  bastimento.  Durante  la  scesa  dello  scandaglio  circa  25 
minuti,  non  si  scade  più  di  trecento  metri.  Questa  lentezza  nello 
scarocciare  fa  si  che  il  filo  scende  verticale  e  si  ha  uno  scan- 
daglio della  massima  esattezza.  Reputo  che  scarocciando  meno 
di  mezzo  miglio  all'ora  con  lo  scandaglio  Thomson  in  qualun- 
que profondità  si  hanno  scandagli  verticali. 

31  maggio  1882. 

Vento  variabile  nel  quarto  quadrante  ;  di  quando  in  quando 
piovaschi.  A  mezzo  giorno  si  scandaglia;  lo  scaroccio  è  poco  ed 
il  filo  va  verticale.  Profondità  4098"*.  È  questo  lo  scandaglio 
fino  ad  ora  fatto  più  rapidamente  essendo  d'altra  parte  la  prima 
volta  che  si  scandaglia  con  poco  rollio. 
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Y«mpl  «dopemtl  nello  movnAen  delle  suoceesitre  meue  mlyUaia  di  girl 
(U  ffiro,  oselA  la  oiroonférenxa  della  mota  oontatore,  ò  1,886). 

Giri  Tempi  1.  difT.       Angoli  d'inclin.  del  filo 
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filo  verticale 


2m      78 


1**  giugno  1882, 

Il  vento,  sempre  leggiero,  è  da  tramontana. 

Alle  7  e  mezzo  antim.  si  scandaglia.  V  è  poco  rollio,  ma 
essendo  assai  vivo  ci  dà  molta  noia  per  gli  imbandi  che  prende 
il  filo. 

Profondità  3854". 

(Il  filo  è  sceso  verticale). 


Serie  dei  tempi. 

Giri 

Tempi 

1.  diff. 
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ì 

Id. 
Id. 

2050 

7h  4801     18 

Id. 

10  settembre  1882. 

Continua  leggiero  il  vento  da  S.O.,  con  mare  sempre  lungo. 
Alle  IS*"  si  scandaglia.  Nonostante  il  forte  rollio,  circa  20°,  lo 
scandaglio  riesce  benissimo.  Profondità  4200";  fango  grigiastro. 

Quando  si  scandaglia  con  vento  assai  fresco  il  filo  scende 
verticalmente,  o,  meglio,  segue  la  verticale  del  bastimento  solo 
per  un  certo  tratto;  dopo  comincia  ad  inclinarsi  per  angoli 
che  progressivamente  giungono  a  30°  ed  a  40°.  Il  filo  descrive 
una  curva  in  questi  casi  e  perciò  il  filo  svolto  non  è  la  pro- 
fondità che  si  cerca.  La  vera  profondità  è  quel  tratto  della  ver- 
ticale che  passa  per  il  punto  ove  il  congegno  tocca,  compreso 
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fra  il  fondo  e  la  superficie  delle  acque.  È  d'uopo  pertanto  co- 
noscere la  differenza  che  fra  detta  curva  e  detta  verticale,  a 
seconda  dei  casi,  può  esi^stere,  per  poter  passare  dal  filo  svolto 
alla  profondità.  Questa  differenza  si  conoscerà  facilmente  se  con 
approssimazione  tracceremo  la  curva  descritta  dal  filo.  Per  avere 
un'  idea  esatta  della  curva  che  il  filo  in  tali  casi  descrive  le 
osservazioni  e  considerazioni  esposte  negli  esempi  sopra  scritti 
sono  i  veri  punti  dai  quali  de  vasi  partire.  I  tempi,  gli  angoli  di 
inclinazioQe  e  lo  scaroccio,  che  sono  gli  elementi  della  base, 
debbono  essere  determinati  colla  massima  cura.  La  determina- 
zione di  questi  elementi  non  presenta  difficoltà  alcuna.  Per  i 
tempi  basta  un  orologio  che  segni  anche  i  secondi,  e  prendere 
con  questo  degli  stops  ogni  cinquecento  giri  oppure  ogni  quanti 
giri  si  crede.  Per  l' inclinazione  del  filo  s'intende  quella  subito 
fuori  della  ruota  di  direzione;  è  suflSciente  una  tavoletta  che 
rappresenti  un  quarto  di  cerchio  graduato  ed  avente  un  pic- 
colo filo  a  piombo  fisso  al  centro  di  questo  cerchio. 

Per  lo  scaroccio  si  può  procedere,  o  come  sopra  abbiamo 
accennato,  o  adoperando  invece  del  sughero  un  galleggiante 
sul  genere  dei  misuratori  della  corrente  alla  superficie. 

Ottenuti  questi  dati,  ecco  in  forza  di  quali  considerazioni 
possono  fornirci  i  mezzi  per  tracciare  con  molta  approssima- 
zione la  curva  descritta  dal  filo  in  uno  scandaglio  fatto  sof- 
fiando vento  fresco.  Per  essere  più  chiaro  porterò  un  esempio. 

È  un  giorno  di  vento  fresco,  mare  assai  vivo.  Si  mette 
in  panna;  scaroccio  2100  metri  l'ora,  per  affondare  il  conge- 
gno ci  vogliono  circa  venti  minuti;  filo  svolto  4500  metri.  Sca- 
roccio durante  l'operazione  700  metri.  (Vedi  fig.  19). 

Il  congegno  nel  primo  periodo  deiroperazione  tende  a  man- 
tenersi sulla  verticale  del  bastimento,  perchè  chiamatovi  con 
abbastanza  forza  dall'attrito  delle  ruote  e  da  quello  procurato 
col  freno.  (Ho  sempre  visto,  anche  con  gli  scarocci  forti,  il  filo 
scendere  per  i  primi  1500  metri  mantenendosi  prossimamente 
sulla  verticale  del  bastimento). 

Il  congegno  nello  scendere  ha  un  movimento  molto  ritar- 
dato, come  si  vede  bene  dalla  serie  dei  tempi  che  sopra  ho  de- 
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scritto,  e  questo  movimento  è  ritardato  ancorché  da  prima  il 
freno  sia  tenuto  abbastanza  stretto,  e  dopo  gradatamente  si  apra. 
Mano  mano  che  il  freno  si  apre,  il  congegno  è  proporzional- 
mente meno  chiamato  a  portarsi  sulla  verticale  del  bastimento; 
e  quando  poi  il  freno  sarà  intieramente  aperto,  il  congegno  re- 
sterà prossimamente  sulla  verticale  del  punto  ove  si  trpva.  Al- 
lora avverranno  i  grandi  angoli  di  inclinazione  del  filo. 

Se  con  Torologio  alla  mano  teniamo  conto  esatto  dei  tempi 
e  degli  angoli  d' inclinazione,  e  soprattutto  poi  dei  due  momenti 
in  cui  il  congegno  principia  a  non  poter  seguire  la  verticale  del 
bastimento,  e  di  quando  smette  di  tendere  ad  avvicinarla,  e  tutto 
questo  si  compara  poi  con  lo  scaroccio  avuto,  potremo  con  ab- 
bastanza precisione  definire  la  distanza  orizzontale  esistente 
fra  la  verticale  del  punto  ove  il  congegno  tocca  il  fondo  e  quella 
che  in  quel  mentre  passa  per  il  bastimento. 

Applichiamo  questo  ragionamento  all'esempio  di  cui  sopra 
abbiamo  stabilito  i  dati. 

Il  bastimento  principia  lo  scandaglio  in  A  e  si  trova  in  B 
quando  il  congegno  tocca:  AB  =  700".  Per  i  primi  1500"  il 
congegno  scende  mantenendosi  prossimamente  sulla  verticale 
del  bastimento,  cioè  per  5"  e  30'  di  tempo  e  perciò  per  185" 
di  scaroccio.  A  quattro  mila  metri  di  filo  svolto  il  freno  è  com- 
pletamente aperto  ;  vuol  dire  che  da  quel  momento  il  congegno 
cessa,  può  dirsi,  completamente  di  tendere  ad  avvicinare  la  ver- 
ticale del  bastimento;  fino  a  quando  il  congegno  tocca  lo  sca- 
roccio è  prossimamente  di  100  metri.  BG  =  100  metri. 

E  dunque  nel  tratto  HG  che  il  congegno  dal  non  poter 
più  mantenersi  sulla  verticale  del  bastimento  passa  al  non  poter 
nemmeno  più  aver  tendenza  ad  avvicinarla,  cioè  per  lo  spa- 
zio di  tempo  di  12"  15',  prossimamente  i  Vs  d®l  tempo  totale 
dell'affondamento.  Siccome  il  congegno  dopo  aver  lasciata  la 
verticale  del  bastimento  diminuisce  la  sua  tendenza  a  ravvici- 
narla con  progressione  molto  crescente,  e  questo  vedesi  dagli 
angoli  di  inclinazione,  così  nel  caso  che  noi  analizziamo,  sicuri 
di  non  fare  errore  notabile,  possiamo  asserire  che,  andando  il 
bastimento  da  H  in  G,  il  congegno  si  è  approssimato  alla  sua 
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yerticale  per  circa  Va  di  detto  tratto,  cioè  di  HG,  ossia  Vs  dello 
scaroccio  totale.  Aggiunto  questo  ad  AH  che  è  poco  più  di  V4 
di  AB,  si  ha  un  valore  fra  i  nove  ed  i  dieci  ventesimi  dello 
scaroccio  totale,  cioè  molto  prossimamente  ^/g  AB  z=:  AF. 

Stabilito  il  punto  F,  cioè  quello  ove  incontra  la  super- 
ficie la  verticale  del  punto  in  cui  il  congegno  ha  preso  il  fondo, 
ecco  che  la  curva  del  filo  viene  limitata  dentro  due  verticali, 
quella  del  punto  F  e  quella  del  punto  B. 

Detta  curva  nella  sua  prima  parte  è  prossimamente  retta 
e  verticale,  e  questo  per  tutta  quella  lunghezza  di  filo  sceso 
verticalmente  più  per  quell'altra  quantità  per  cui  il  filo  può 
essersi  raddrizzato  per  Tulteriore  ravvicinamento  avvenuto 
del  congegno  verso  la  verticale  del  bastimento. 

Dell'ultimo  elemento  della  curva  conosciamo  benissimo 
r  inclinazione  ;  le  inclinazioni  osservate  di  altri  elementi  sa- 
ranno modificate,  ma  di  queste  modificazioni  potremo  renderci 
conto  assai  esatto  si  per  lo  spostamento  del  congegno  nel  senso 
orizzontale,  come  per  il  cambiamento  di  postò  degli  elementi. 

Con  tutti  questi  dati  la  curva  del  filo,  se  non  è  definita 
matematicamente,  è  però  ristretta  entro  limiti  così  precisi,  che, 
comunque  si  costruisca,  certo  differirà  dalla  vera  di  quantità 
cosi  piccola  da  non  tenerne  conto  nella  pratica. 

Ciò  posto,  per  costruire  la  curva,  in  generale,  si  dovrà 
fissare  il  punto  Gy  risalire  da  questo  verticalmente  per  tutta 
la  lunghezza  del  filo  svolto  dritto  e  raddrizzatosi  dopo,  e  poi 
cercare  per  tentativi  un  punto  della  verticale  ultima  del  ba- 
stimento, dal  qual  punto  sia  possibile  far  partire  una  curva 
con  quella  data  inclinazione  e  che  andandosi  a  raccordare  colla 
parte  rettilinea  risulti  di  quella  data  lunghezza. 

Non  sarà  certo  facile  avere  l'esatta  lunghezza,  ma  ciò 
non  influirà  sul  rapporto  che  si  cerca,  cioè  sulla  differenza  fra 
la  curva  e  la  profondità. 

Le  considerazioni  esposte  ecco  come  si  applicano  al  nostro 
caso  pratico. 

Nel  tempo  che  il  bastimento  è  andato  da  A  in  B,  il  con- 
gegno come  movimento  orizzontale  è  andato  da  A  m  F;  vuol 
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dire  che  tutto  il  filo  svolto  nella  prima  metà  dell'operazioue 
al  momento  in  cui  il  congegno  tocca,  molto  prossimamente  è 
verticale.  In  10"  20'  ne  abbiamo  svolto  circa  2600  metri  e 
perciò,  fissato  il  punto  C  per  principiare  il  tracciato  della  curva, 
bisognerà  andare  con  linea  retta  verticale  in  Af.  Stabilito  il 
punto  My  e  cercato,  come  abbiamo  detto,  il  punto  B  sulla  ver- 
ticale B  B*  il  tracciato  della  curva  resta  definito. 

Nella  nostra  figura  la  curva  B  ONM  C  è  prossimamente 
4500  metri  e  la  verticale  F  Q  cioè  la  profondità,  è  risultata 
di  circa  4380  metri.  Difierenza  cercata  120  metri. 

Se  la  curva  della  nostra  figura  invece  di  risultare  di  4500 
metri,  cioè  esattamente  la  lunghezza  del  filo  svolto,  fosse  ri- 
sultata di  4550  0  4459,  si  capisce  benissimo  che  gli  altri  dati 
restando  sempre  gli  stessi,  la  difierenza  fra  la  curva  e  la  pro- 
fondità non  avrebbe  variato. 

Circa  le  inclinazioni  osservate,  del  come  possono  modifi- 
carsi, si  pud  vedere  esaminando  la  figura  19. 

Lo  0"*  di  inclinazione  da  1500  metri  è  andato  ai  2600 
metri;  le  altre  inclinazioni,  tranne  l'ultima,  hanno  pure  cam- 
biato, e  questo  in  rapporto  al  raddrizzamento  del  filo,  ai  tempi, 
agli  scarocci  ed  al  cambiamento  di  posto  degli  elementi. 

L'elemento  dei  3000  metri,  la  cui  inclinazione  è  stata 
osservata  in  P,  a  poco  più  dei  Vs  dello  scaroccio,  al  momento 
in  cui  il  congegno  tocca  sarà  in  iV,  e  la  sua  inclinazione  dai 
15°  sarà  passata  fra  i  2°  e  i  3°. 

L'elemento  dei  4000  metri,  da  G  va  in  0,  e  l'inclinazione 
perciò  va  all'  incirca  dai  30°  ai  13°. 

Ecco  prossimamente  le  varianti  delle  inclinazioni  osser- 
vate. 

Allo  stesso  modo  che  ho  trattato  un  caso  in  cui  il  filo 
svolto  è  fra  4000  metri  e  5000  metri,  potrei  trattarne  altri 
in  cui  il  filo  svolto  fosse  meno  o  fosse  più,  ma  non  vi  sareb- 
bero varianti  tali  da  cambiare  lo  spirito  della  cosa,  e  gli  scan- 
dagliatori,  con  quello  che  ho  detto,  penso  che  potranno  in 
pratica  risolvere  qualsiasi  difficoltà. 

Le  correzioni  agli  scandagli  del  28  e  del  29  maggio,  non 
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che  agli  scandagli  fatti  nel  Mediterraneo,  sono  state  dedotte 
in  base  alle  considerazioni  teste  esposte. 

28  maggio  1882. 

Filo  svolto  4445  metri, 

Scaroccio  durante  lo  scandaglio  600  metri.  I  primi  1500 
metri  scesi  prossimamente  verticali.  Ultimo  angolo  di  inclina- 
zione 30".  Scandaglio  corretto  4415  metri. 

Il  giorno  29  maggio  scandagliammo  avendo  preso  la 
panna  con  un  vento  che  ci  faceva  fare  8  miglia  all'ora.  L'ul- 
timo angolo  d' inclinazione  fu  di  circa  40^. 

Mi  sono  trattenuto  alquanto  a  parlare  della  curva  che 
presumibilmente  il  filo  può  fare  quando  si  scade  molto,  nel- 
r  intento  di  porre  dei  punti  di  partenza  a  cui  lo  scandagliatore 
possa  ricorrere,  e  dei  limiti  al  di  fuori  dei  quali  non  possa 
uscire,  allorquando  si  tratti  di  passare  dal  filo  svolto  alla  pro- 
fondità vera.  E  questo  perchè  fino  ad  ora  coiùunemente  le  cor- 
rezioni ai  grandi  scandagli,  o  si  facevano  del  tanto  per  cento, 
0  togliendo  date  quantità  a  giudizio  dello  scandagliatore.  Que- 
sto correggere  cosi  ad  occhio,  per  quanto  si  possa  essere  aiu- 
tati dalla  esperienza,  a  parer  mio  può  condurre  ad  errori  ab- 
bastanza gravi. 

Neir  analisi  da  me  sopra  esposta  non  mancano  i  punti 
ipotetici,  ma  sono  talmente  vincolati  dentro  limiti  definiti  con 
dati  tanto  positivi,  che  per  quanto  erronee  possano  essere  le 
ipotesi,  saremo  sempre  certi  dì  avvicinarsi  al  vero  molto  di  più 
del  giudizio  ad  occhio. 

Per  esempio  nello  scandaglio  del  29  maggio,  chi  avesse 
osservato  l'ultimo  angolo  di  inclinazione  che,  come  ho  detto,  si 
avvicinò  ai  40",  avrebbe  certo  sentenziato  una  correzione  almeno 
del  15  per  cento,  cioè  600  e  tanti  metri.  Ebbene  se  solo  grossola- 
namente si  riflette  al  tempo  adoperato  nell'afiTondare  il  congegno 
(fra  20  e  25  minuti),  allo  scaroccio  di  una  nave  che  facendo  8 
miglia  con  tutte  le  vele  di  gran  lasco  si  mette  in  panna  sulle 
basse  gabbie  (che  sarà  forse  Vs  della  velocità,  cioè  un  miglio), 
ecco  subito  due  dati  che  pongono  la  curva  del  filo  dentro  li- 
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miti  tali  che,  comunque  si  costruisca,  non  differirà  dalla  ver- 
ticale che  di  una  quantità  fra  i  100  ed  i  150  metri. 

Fino  ad  ora,  parlando  dello  scaroccio  del  bastimento,  si 
è  sempre  inteso  accennare  a  quello  dovuto  al  vento  ed  al  mare, 
ma  lo  scaroccio  può  benissimo  essere  causato  dalle  correnti. 
La  determinazione  di  questo  non  è  possibile  naturalmente  farsi 
durante  l'operazione  dello  scandagliare,  e  si  farà  perciò,  avendo 
molta  cura  nella  stima  e  nelle  osservazioni  astronomiche  da 
un  giorno  all'altro,  e  prendendo  per  corrente  la  differenza  dei 
risultati.  Coiiiponendo  la  corrente  con  lo  scaroccio  dovuto  al 
vento  ed  al  mare  si  avrà  quello  risultante,  e  su  cui  dovrà 
basarsi  l'analisi  della  curva  del  filo.  Del  resto,  però,  le  cor- 
renti dei  grandi  mari  generalmente  non  sono  gran  fatto  sen- 
sibili; dovremo  molto  preoccuparcene  trovandoci  nei  letti  delle 
più  importanti:  Gulf-Stream  correnti  equatoriali,  corrente  di 
Humboldt,  Kuro-Sivo,  corrente  degli  Aghi,  ecc. 

E  questo  intendesi  per  le  correnti  alla  superficie,  cioè  di 
quelle  che  agiscono  sul  bastimento.  Per  quelle  sotto  marine, 
di  cui  poco  o  nulla  si  conosce,  dovendo  per  forza  di  induzione 
ammettere  che  non  potranno  essere  superiori  a  quelle  della 
superficie,  sieno  esse  orizzontali,  inclinate  o  verticali,  non  in- 
fluiranno perciò  in  modo  notevole  sopra  un  filo  di  acciaio  di  V4 
di  millimetro  di  diametro,  0  sopra  un  congegno  pesante  e  di 
piccolo  volume  che  scende  al  fondo. 

Le  considerazioni  da  noi  fatte  costituiscono  un'analisi  pra- 
tica, facilissima  nell'applicazione  per  la  gente  di  mare;  da  questa 
potremmo  benissimo  accingerci  a  farne  una  molto  più  precisa, 
aggiungendo  ai  dati  già  esposti  altri  calcolati  esperimental- 
•  mente  come  lo  sforzo  che  abbisogna  per  muovere  le  ruote  quando 
sono  libere,  di  quello  che  abbisogna  quando  la  leva  del  freno 
ha  una  data  inclinazione,  degli  attriti  che  si  sviluppano  per 
In  viscosità  dell'acqua  secondo  la  quantità  del  filo  svolto  ed 
altri. 

Noi  non  l'abbiamo  fatta  dacché  ci  mancavano  il  tempo  e  i 
mezzi  per  ricavarne  i  dati,  convinti  inoltre  che  nella  pratica 
basti  quanto  sopra  abbiamo  esposto. 


\ 
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Io  mi  penso  che  in  uno  scandaglio  fra  i  4000  e  5000  metri 
la  nostra  approssimazione  è  al  di  dentro  dei  30  metri. 

Cenno  sul  modo  di  maneggiare  il  filo  di  ae- 
oiaio.  —  Il  filo  di  acciaio  viene  dalle  fabbriche  in  matasse  di 
cinque  o  seicento  metri.  È  ingrassato  e  fasciato  con  tela  sottile. 

Per  avvolgere  questo  filo  alle  ruote  degli  scandagli  senza 
che  prenda  nodi  o  s' imbrogli  si  deve  fare  un'operazione  molto 
simile  a  quella  che  si  fa  quando  del  filo  comune  deve  essere 
avvolto  ai  fusi.  Si  deve  perciò  porre  la  matassa  sopra  un  appo- 
sito arcolaio,  prendere  il  bandolo,  fargli  fare  alcuni  giri  intomo 
alla  ruota,  incattivandolo,  e  dopo  cominciare  a  girare. 

Sulle  ruote  in  lamiera  generalmente  vi  sono  due  forellini 
in  uno  dei  labbri,  uno  vicino  all'altro  ;  a  questi  si  fissa  l'estre- 
mità del  filo. 

Degli  arcolai  se  ne  possono  ideare  di  forme  svariatissime. 
Il  principio  che  deve  aversi  nel  costruirli  è  una  ruota  suscet- 
tibile di  aumentare  di  diametro,  spezzandosi  naturalmente  in 
settori. 

Per  la  nostra  campagna  non  avendo  che  pochi  giorni  di- 
sponibili fu  costruito  a  Napoli  l'arcolaio  che  vedesi  nella  flg.  20. 

È  tutto  di  legno  tranne  le  parti  attorno  all'asse  della  ruota, 
l'asse  stesso  e  le  chiavette,  con  le  quali  si  fissano  i  settori,  che 
sono  di  ferro.  Per  porre  una  matassa  sulla  ruota  si  leva  questa 
dai  sostegni,  si  restringono  i  settori  e  vi  si  accavalca. 

Dopo  si  allargano  i  settori  tanto  che  la  matassa  si  distenda, 
si  fissano  e  si  pone  di  nuovo  la  ruota  al  posto. 

Questo  arcolaio  è  difettoso  quanto  mai,  specialmente  perchè 
si  deve  ad  ogni  momento  levare  la  ruota  dal  posto,  come  perchè 
non  ha  un  movimento  continuo  nello  spostarsi  dei  settori  ;  ma, 
ripeto,  ci  dovemmo  contentare  di  questo  a  causa  della  ristret- 
tezza del  tempo. 

Quando  si  avvolge  il  filo  alle  ruote  degli  scandagli,  l'arco- 
laio deve  essere  ben  fisso  (noi  lo  fissiamo  con  due  grosse  viti, 
una  per  piede,  sul  ponte)  e  questo  perchè  sia  possibile  avvol- 
gere il  filo  con  forza. 
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L'utilità  del  filo  avvolto  con  vigore  si  vede  ai  momenti  in 
cui  detto  filo  debba  fare  uno  sforzo  simile,  per  es.,  a  quello  che 
abbisogna  perchè  l'apparecchio  lasci  il  fondo.  Se  il  filo  è  lento 
attorno  alla  ruota,  la  parte  che  subisce  lo  sforzo  s' interna  sotto, 
e  quando  poi  si  debba  svolgere  non  è  possibile  riuscirvi. 

Terminata  di  avvolgere  una  matassa,  per  continuare  ad 
avvolgere  la  seconda,  bisogna  naturalmente  unire  fra  loro  le 
due  estremità.  Questa  unione  si  fa  per  mezzo  di  impiombature 
o  meglio  abbisciature.  (Fig.  21). 

I  due  fili  per  metri  1,10  o  1,20  si  abbisciano  uno  sull'altro 
e,  tanto  alle  due  estremità  quanto  al  centro  di  detta  abbisciatura, 
si  fanno  strafilature,  con  filo  da  cucir  vele,  della  lunghezza  di 
metri  0,25. 

È  bene  inoltre  che  i  due  estremi  del  filo  sieno  ripiegati 
sopra  loro  stessi  per  due  o  tre  centimetri,  e  poi  ricoperti  con 
una  sopra-strafilatura. 

Negli  esperimenti  di  rottura  da  noi  più  volte  ripetuti  ri- 
sultò buonissimo  questo  genere  d^unione,  non  essendo  avvenuto 
lo  stesso  per  le  abbisciature  di  lunghezza  inferiore  a  metri  0,80. 

II  filo  in  buono  stato  ai  100  chilogrammi  di  trazione,  poco 
più,  poco  meno,  si  rompe  ;  le  dette  abbisciature,  né  si  rompono, 
né  si  svincolano,  né  si  accorciano. 

L'unione  del  congegno  al  filo  è  fatta  per  mezzo  di  un  pe^zo 
di  sagola  della  lunghezza  dai  due  ai  tre  metri.  Questa  sagola 
che  serve  ad  impedire  che  il  filo  possa  sfregare  contro  il  fondo, 
è  fissata  all'anello  del  congegno,  e  si  unisce  al  filo  mediante 
un  altro  anello  che  ha  all'estremità  libera. 

Per  fissare  il  filo  a  questo  anello  vi  si  passa  per  tre  volte 
attorno  e  si  abbiscia  dopo  sopra  se  stesso  ;  l'abbisciatura  poi  si 
strafila.  Siccome  il  ferro  che  forma  l' anello  ha  una  circonfe- 
renza di  circa  3  centimetri,  e  perciò  pericolosa  perle  sfibramento 
del  filo  allorquando  debba  fare  forza,  è  bene  che  ad  ogni  grande 
scandaglio,  o  ad  ogni  dato  tempo  di  lavoro,  detta  unione  si 
rompa  e  si  faccia  nuova. 

Per  evitare  l'ossidazione  del  filo  si  usa  comunemente,  non 
appena  terminato  il  lavoro,  riporre  le  ruote  in  certe  casse  di 
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zinco  che  contengono  una  soluzione  di  soda  caustica.  Questa  so- 
luzione è  nella  proporzione  di  un  chilogrammo  di  soda  caustica 
per  una  quantità  d'acqua  fra  i  50  e  60  chilogrammi.  La  solu- 
zione di  soda  caustica,  però,  a  parer  mio,  è  più  utile  per  lavare 
il  filo  che  per  conservarlo.  Allorquando  il  filo  debba  stare  per 
più  di  quindici  giorni  inoperoso  è  bene  che  una  volta  asciugato 
dairacqua  del  mare,  oppure  lavato  in  un  bagno  di  soda  caustica 
per  togliere  qualche  traccia  di  ruggine  che  possa  essere  com- 
parsa, sia  ingrassato  con  olio  fino  d'oliva. 

Sulla  Vettor  Pisani  la  soluzione  di  soda  caustica  l'abbiamo 
abolita  completamente  dovendo  gli  scandagli  lavorare  solo  di 
quando  in  quando. 

Perchè  il  filo  si  avvolga  sulle  ruote  asciutto  e  lubrificato, 
uno  scandagliatore  lo  stringe  fuori  della  ruota  di  direzione  con 
della  stoppa,  nello  stesso  tempo  che  un  altro  fra  le  due  ruote 
grandi  lo  stringe  con  stòppa  imbevuta  d'olio;  di  quando  in  quando 
poi  si  versa  dell'olio  sulla  ruota-deposito.  Comunque  si  conservi 
il  filo,  è  sempre  bene  di  esaminarlo  prima  di  doversene  servire, 
e,  se  per  molto  .tempo  deve  restare  inoperoso,  almeno  ogni  due 
mesi  si  dovrà  svolgerlo,  pulirlo  ed  ingrassarlo  di  nuovo. 

Nel  filo  d'acciaio,  più  che  la  ruggine  devono  temersi  certe 
macchiette  nere  che  si  manifestano  specialmente  in  quelle  parti 
che  più  hanno  lavorato. 

Queste  macchiette  della  lunghezza  da  uno  a  due  millime- 
tri sono  una  specie  di  carbonizzamento  del  filo. 

Per  impedirne  la  manifestazione  devesi  attendere  molto 
affinchè  il  filo  non  sfreghi  contro  corpi  duri,  o  giri  attorno  a 
ruote  di  circonferenza  inferiori  al  metro  ;  e,  qualora  si  possa, 
conservarlo  ingrassato,  anziché  nella  soluzione  di  soda  caustica. 

Callao,  novembre  1883. 

C.  Marcacci 
Tenente  di  Vascello. 
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(V.  fascicolo  di  dicembre  1883), 
LXXV. 

Boma,  2  marzo  1884. 

Con  questo  capitolo  comincio  il  terzo  periodo  dello  studio 
da  me  intrapreso  sui  bilanci  della  nostra  marina  nel  ventennio 
1861-1882  per  la  parte  che  riflette  il  regio  naviglio  e  le  varie 
questioni  che  vi  hanno  attinenza.  Questo  periodo  abbraccia  gli 
anni  1872-1877:  e  come  dissi,  nel  terminare  quello  precedente, 
esso  segna  l'epoca  del  risorgimento  del  nostro  naviglio,  lasciato 
decadere  dopo  il  1866. 

Né  riesce  inopportuno  ricordare  come  il  fatto  della  nuova 
vita  data  alle  forze  navali  del  regno  fosse  opera  del  Parla- 
mento, che  alla  fine  ottenne  di  realizzare  un  costante  e  repli- 
cato suo  voto,  quello  cioè  di  inscrivere  nel  bilancio  una  somma 
annua  per  la  riproduzione  ordinaria  del  nostro  materiale  ma- 
rittimo, vincendo  tutte  le  difficoltà  che  venivano  da  parte  del 
governo,  preoccupato,  quasi  esclusivamente,  delle  condizioni  fi- 
nanziarie del  paese. 

La  somma  messa  a  disposizione  del  ministro  di  marina  per 
la  riproduzione  del  naviglio  nel  1872  ammontava  a  ire  milioni 
di  lire.  Già  osservai  come  questa  somma  fosse  ben  poca  cosa  a 
confronto  delle  esigenze  del  nostro  materiale  e  della  necessità 
di  risarcire  la  flotta  di  tutte  le  perdite  subite  dal  1866  in  poi, 
alle  quali  l'amministrazione  marittima  non  aveva  procurato  di 
riparare  con  nuove  costruzioni  navali.  Però  V  importanza  del 
fatto  promosso  dal  Parlamento  non  istà  nell'entità  della  cifra, 
bensì  nello  scopo  al  quale  miravasi  con  quel  primo  stanziamento 
in  bilancio  nella  parte  ordinaria  del  medesimo,  e  quindi  annual- 
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mente  rinnovabile  senza  bisogno  di  ulteriori  disposizioni  legisla- 
tive 0  di  speciali  progetti  di  legge.  La  riproduzione  del  naviglio 
veniva  per  tale  guisa  riconosciuta  una  necessità  annua  del  bi- 
lancio della  marina,  e  questo  era  l'argomento  di  maggiore  rilievo 
da  ottenersi,  in  ispecie  dopo  le  opposizioni  fatte  dagli  stessi  uo- 
mini che  avevano  in  quell'epoca  il  governo  della  cosa  pubblica 
in  Italia.  Se  riesce  diflScile  creare  una  forza  navale  in  uno  Stato, 
non  meno  ardua  impresa  si  è  quella  di  rimeltere  sulla  via  nor- 
male Tandamento  di  una  marina,  che  si  fosse  lasciata  decadere 
e  la  si  fosse  mantenuta  per  vari  anni  in  questa  decadenza,  sia 
pure  per  raggiungere  uno  scopo  nobilissimo  ed  indispensabile 
per  l'onore  del  paese,  come  è  quello  rappresentato  dall'equili- 
brio  tra  le  spese  e  le  entrate  pubbliche.  Uno  Stato,  a  mio  cre- 
dere, si  governa  in  modo  diverso  da  quello  che  può  servire  di 
norma  per  amministrare  un  privato  patrimonio,  poiché  lo  Stato 
ha  bisogni  supremi  e  superiori  a  qualsiasi  considerazione,  i  quali 
non  possono  venire  subordinati  ad  una  sola  ragione,  la  ragione 
finanziaria,  o  meglio  il  pareggio  del  bilancio,  e  primo  tra  questi 
bisogni  si  è  quello  certamente  di  provvedere  alla  propria  di- 
fesa. Ora  negli  anni  inclusi  nel  secondo  periodo  (1866-1872) 
alla  questione  finanziaria  si  è  sacrificata  quella  militare,  in  ispe- 
cie nella  parte  che  si  riferisce  alla  marina,  dimenticando  -  mi 
si  permetta  il  dirlo  -  sia  la  configurazione  geografica  della  no- 
stra penisola,  per  cui  importante  al  sommo  grado  diviene  l'esi- 
stenza di  una  forte  marina  -  sia  il  pericolo  di  vedere  compro- 
messo il  pareggio  finanziario  per  efi'etto  della  nostra  debolezza 
marittima-  sia  infine  la  difficoltà  di  riguadagnare,  in  fatto  di 
cose  navali,  il  tempo  perduto  e  lasciato  passare  inoperoso. 

La  marina  -  forza  militare  così  indispensabile  alla  esistenza 
del  nostro  regno  -  non  è  abbastanza  apprezzata  e  conosciuta 
in  Italia  neppure  oggidì,  e  meno  ancora  lo  era  un  decennio  ad- 
dietro. Coloro  che  si  occupano  di  cose  marittime  hanno  sempre 
cercato  di  rendere  popolare  questa  istituzione  nazionale  rivol- 
gendo iloro  studi  piuttosto  allo  scopo  di  dimostrare  tutta  l'im- 
portanza di  una  flotta  per  la  difesa  del  nostro  paese,  anziché 
di  esaminare  e  discutere  le  basi  dei  suoi  ordinamenti  per  ve- 


I  BILANCI  DELLA  MARIKA  D*  ITALIA.  33 

dere  se  avessero  d'uopo  di  qualche  miglioramento  o  riforma.  In 
questa  guisa  si  intendeva  richiamare  l'attenzione  pubblica  sopra 
la  necessità  di  una  forza  navale,  più  che  sopra  le  particolarità 
della  medesima.  Questo  patriottico  sistema  trovò  ampia  appli- 
cazione nel  corso  dell'anno  1872,  tanto  nella  stampa  periodica, 
quanto  in  pubbliche  letture  od  in  opuscoli  speciali.  Fra  questi 
mi  corre  obbligo  ricordare  una  pubblicazione  che,  sotto  il  titolo 
Racconto  di  un  guardiano  di  spiaggia,  produsse  una  certa 
impressione  nel  nostro  paese,  richiamando  l'attenzione  degli 
italiani  sopra  i  pericoli  ai  quali  lo  Stato  può  andare  incontro 
per  difetto  di  una  proporzionata  forza  navale.  L'opuscolo  imitava 
quello  pubblicato  in  Inghilterra  nel  precedente  anno  1871  -  La 
battaglia  di  Borking  -  era  di  autore  anonimo,  e  se  ne  attribuiva 
l'origine  allo  stesso  ministero  della  marina.  Tale  supposizione 
fa  anche  accennata  in  Parlamento  dal  compianto  generale  La 
Marmerà,  nella  seduta  del  V  giugno  1872  :  fu  smentita  in  modo 
categorico  dal  ministro  della  marina.  Non  per  mettere  in  dubbio 
le  dichiarazioni  ministeriali,  osservo  però  che  in  quella  circo- 
stanza poteva  riuscire  necessario,  e  quindi  giustificabile,  negare 
la  paternità  di  una  pubblicazione  della  quale  non  si  erano  ac- 
cennati se  non  alcuni  concetti  che  il  governo,  ufficialmente ,  non 
poteva  riconoscere  per  suoi,  e  ciò  per  riguardi,  facili  a  com- 
prendersi, verso  una  nazione  a  noi  limitrofa.  Fermarsi  più  oltre 
sopra  questo  incidente  sarebbe  oggidì  opera  oziosa:  l'autore  o 
gli  autori  dell'opuscolo  non  vollero  mai  farsi  conoscere  ;  ricor- 
dai l'incidente  parlamentare,  poiché  esso  serve  a  dimostrare 
maggiormente  l'importanza  di  quella  pubblicazione  e  perchè 
dal  fatto  stesso  delle  voci  corse  sopra  chi  l'aveva  inspirata 
traevasi  allora  argomento  di  speranza  per  vedere  nel  governo 
r  intenzione  e  la  volontà  di  porre  rimedio  alle  condizioni  mate- 
riali della  flotta. 

Sebbene  la  somma  stanziata  dal  Parlamento'  per  la  ripro- 
duzione del  naviglio  si  trovasse  a  disposizione  del  ministero 
fino  dal  dicembre  del  1871,  pure  non  fu  possibile  iminediata- 
nmnte  dar  mano  alla  costruzione  di  nuove  navi.  Oltre  che  fis- 
sare le  idee  sopra  i  tipi  da  mettersi  in  cantiere  bisognava  eziandio 
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studiarne  e  delinearne  i  piani:  né  vuoisi  dimenticare  che  il 
lungo  periodo  d*  inazione  in  cui  venne  lasciata  la  marina,  per 
la  parte  che  riflette  il  rinnovamento  del  suo  naviglio,  doveva 
anche  portare  la  conseguenza  di  non  avere  in  pronto  tutto  ciò 
che  occorreva  per  impiegare  senz'altro  le  somme  stanziate  in 
bilancio  per  nuove  costruzioni.  Questo  fatto  non  può  succedere 
allorquando  Tamministrazione  marittima  ha  un  programma  de- 
terminato da  sviluppare  annualmente,  e  quindi  lo  stanziamento 
dei  fondi  per  nuove  navi  da  mettersi  in  cantiere  non  avviene 
per  cosi  dire  di  sorpresa  ed  all'improvviso,  ma  riesce  un  fatto 
previsto.  In  tale  caso  l'amministrazione  ha  obbligo  di  trovarsi 
preparata  per  effettuare  questa  eventualità,  tanto  riguardo  ai 
tipi  da  costruirsi,  quanto  riguardo  ai  piani  di  costruzione. 

Le  circostanze  tutte  che  concernono  le  misure  prese  per 
r  impiego  della  somma  stanziata  dalla  Camera  dei  deputati  nella 
riproduzione  del  naviglio  acquistano  una  speciale  importanza 
per  causa  di  quanto  avvenne  parecchi  anni  dopo,  ed  in  epoca 
molto  recente.  È  perciò  opportuno  fissare  bene  i  fatti  che  vi  si 
attengono  :  né  credo  poterlo  far  meglio  senonchè  riportandoli 
dagli  atti  parlamentari. 

Nella  seduta  del  12  marzo  1873  il  ministro  della  marina 
presentava  alla  Camera  dei  deputati  i  due  seguenti  documenti  : 
V  Esposizione  sull'andamento  generale  dell'amministra- 
zione marittima  durante  l'anno  1872; 

2°  Relazione  annuale  intorno  ai  lavori  eseguiti  dal  Con- 
siglio superiore  di  marina  nel  corso  dell'anno  1872. 

Per  ben  comprendere  le  citazioni  che  sto  per  esporre  devo 
ricordare  come  nel  progetto  di  legge  per  l'organico  della  ma- 
rina presentato  il  12  dicembre  1871  (Vedi  capitolo  LXXI)  vi 
fosse  prevista  una  somma  di  lire  25  750  000  per  nuove  costru- 
zioni da  ripartirsi  in  quote  diverse  durante  il  quinquennio  1872- 
1876.  Il  Consiglio  superiore  di  marina,  chiamato  verso  la  fine 
del  1871  ad  emettere  il  suo  parere  sopra  quel  progetto  di  or- 
ganico, stabiliva  come  criteri  generali,  cui  inspirare  le  proprie 
deliberazioni,  per  quanto  rifletteva  lo  sviluppo  delle  forze  na- 
vali, i  seguenti  tre  punti  : 
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1^  che  la  difesa  dello  Stato  meritasse  sopra  ogni  altro 
bisogno  di  essere  tenuta  in  considerazione  nello  stabilire  le 
forze  navali  del  regno; 

2^  che  le  nuove  costruzioni  dovessero  corrispondere  ai 
tipi  delle  navi  più  potenti  ed  eflScaci,  sia  per  forza  difensiva, 
sia  per  forza  offensiva; 

3^  che  la  maggior  parte  dei  fondi  disponibili  fosse  im- 
piegata a  rinnovare  e  porre  in  assetto  il  materiale  effettivo  di 
guerra,  limitando  alla  parte  strettamente  indispensabile  il  ma- 
teriale accessorio. 

Più  tardi  il  Consiglio  dovette  occuparsi  della  scelta  dei 
tipi  per  le  nuove  navi  da  costruirsi,  dei  programmi  di  costru- 
zione delle  medesime  e  del  riparto  dei  lavori  da  farsi  con  la 
somma  di  25  750  000  lire  prevista  nel  piano  organico.  La  re- 
lativa deliberazione  del  Consiglio,  al  quale  furono  aggiunti,  come 
'inembri  aggregati,  gli  ammiragli  Isola  e  Del  Carretto,  ed  il 
direttore  del  genio  navale  Pucci,  presa  nella  seduta  del  13  gen- 
naio 1872,  sulla  base  della  relazione  presentata  dai  membri 
Mattei  e  Del  Carretto,  trovasi  riassunta  nel  secondo  dei  citati 
documenti  parlamentari  nel  modo  seguente  : 

«  Si  propone  la  costruzione  di  tre  grandi  navi  di  battaglia 
della  massima  potenza  offensiva  e  difensiva,  tipo  navi  a  torri 
senza  alberatura;  la  costruzione  di  due  navi  di  crociera  in  ferro 
ad  elica  con  macchine  di  450  cavalli  ;  di  due  minori  navi  di 
crociera  ad  elica  in  ferro  o  legno  con  macchine  di  160  cavalli; 
di  due  piroscafi  avviso  a  ruote  di  terza  classe.  Si  approvano 
per  queste  navi  i  programmi  di  costruzione  sviluppati  nel  rap- 
porto dei  relatori.  Si  delibera  debba  incominciarsi  col  minor 
possibile  indugio  la  costruzione  delle  tre  navi  corazzate.  » 

La  descrizione  dei  programmi  di  costruzione  formulati  dal 
Consiglio  superiore  di  marina  trovasi  riprodotta  in  ambidue  i 
documenti  presentati  nella  seduta  del  12  marzo  1872.  Credo 
opportuno  qui  riprodurla  integralmente. 

«  A)  La  nave  corazzata  a  due  torri  girevoli,  a  doppia  elica 
e  senza  alberatura,  la  cui  potenza  offensiva  sarà  rappresentata 
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da  4  cannoni  di  60  tonnellate  ciascuno.  La  nave  non  portando 
alberatura,  questi  cannoni  installati  due  per  torre  domineranno 
tutto  rorizzonte,e  potranno  tirare  in  qualunque  senso.  Lo  scafo 
sarà  in  ferro.  Le  macchine  saranno  capaci  di  sviluppare  7500 
cavalli  almeno,  e  potranno  imprimere  al  bastimento  una  velocità 
di  quasi  15  miglia  all'ora;  la  doppia  elica  offrirà  garanzia  di 
sicurezza  in  caso  di  avaria,  condizione  importantissima  rispetto 
a  navi  che,  essendo  prive  d'alberi,  non  potranno  fare  assegna- 
mento che  sulle  macchine. 

»  Questa  nave  sarà  protetta  da  corazze  dello  spessore  di 
55  centimetri  nella  zona  del  galleggiamento,  e  di  45  centimetri 
nell'opera  morta. 

»  Devono  considerarsi  adunque  come  invulnerabili  anche 
per  rispetto  ai  cannoni  di  35  tonnellate,  che  sono  le  più  potenti 
bocche  a  fuoco  che  posseda  attualmente  qualunque  marina. 

»  La  superficie  protetta  dalle  corazze  è  stata  ridotta  allo 
stretto  necessario,  cioè  alla  parte  centrale  della  nave  per  ga- 
rantire le  macchine,  le  caldaie  e  la  parte  inferiore  delle  torri 
e  loro  meccanismi.  Da  prora  e  da  poppa  del  ridotto  centrale  co- 
razzato la  nave  avrà  una  coperta  orizzontale  stagna  e  protetta 
da  una  corazza  di  5  centimetri. 

»  In  combattimento  questa  coperta  viene  allagata  riem- 
piendo d'acqua  due  appositi  compartimenti  che  le  sovrastanno. 
Laonde,  la  nave  immergendosi  alquanto  più,  la  suddetta  coperta 
si  trova  in  tale  caso  sotto  il  livello  del  mare,  e  perciò  perfet- 
tamente protetta  dai  tiri  ficcanti.  Queste  disposizioni  hanno  per- 
messo di  ridurre  ad  un  minimo  la  superficie  da  coprirsi  con 
corazze,  e  di  adottare  conseguentemente  per  queste  degli  spes- 
sori non  ancora  introdotti  nelle  costruzioni  navali. 

»  In  conclusione,  come  forza  offensiva,  potenza  difensiva  e 
velocità,  questa  nave  non  avrà  a  temere  rivali  fra  quelle  esi- 
stenti, e,  per  così  dire,  precorre  all'èra  presente  in  fatto  di  co- 
struzione di  navi  corazzate. 

»  B)  La  cannoniera  di  1*  classe,  come  nave  di  crociera 
più  specialmente  ideata  per  servizi  di  pace  in  lontane  stazioni, 
tipo  di  bastimenti  di  cui  la  nostra  marina  grandemente  difetta. 
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Sarà  munita  di  un'alberatura  completa  atta  a  farle  tenere  il 
mare  e  navigare  a  vela  senza  fare  uso  della  macchina.  A£Sne 
di  ottenere  economia  nel  consumo  del  combustibile,  le  macchine 
saranno  del  sistema  composto  (compound),  con  cilindri  ad  alta 
e  bassa  pressione,  della  forza  e£fettiva  di  1800  cavalli.  L'ar- 
mamento consisterà  in  tre  cannoni  di  tonnellate  7  74»  collocati 
al  centro  in  barbetta  in  modo  che  abbiano  un  grande  campo 
di  tiro,  e  di  altri  4  cannoni  da  12  centimetri  in  ferraccio  rigati. 

>  C)  Lbl  cannoniera  di  2*  classe,  anche  come  nave  di  cro- 
ciera che  corrisponde  in  generale  al  modello  della  precedente, 
ma  in  dimensioni  notevolmente  inferiori.  Porterà  anche  questa 
un  completo  sistema  di  alberatura  per  tenere  il  mare  e  navi- 
gare senza  aiuto  del  vapore. 

»  Le  macchine  saranno  egualmente  del  sistema  composto, 
della  effettiva  forza  di  960  cavalli.  La  nave  avrà  per  armar- 
mento  un  cannone  di  tonnellate  7  V4  collocato  nel  centro  a 
barbetta,  e  due  altri  cannoni  di  ferraccio  rigati.  > 

In  base  alle  proposte  del  Consiglio  superiore,  deliberate 
nella  seduta  del  13  gennaio  1872,  ed  ai  programmi  formulati, 
esposti  qui  sopra,  sulla  relazione  dei  membri  Mattei  e  Del  Gar- 
retto, in  data  30  maggio  1872  il  citato  Consesso  approvava  il 
progetto  ed  i  piani  di  costruzione  delle  navi  di  crociera  da 
4d0  cavalli,  presentati  dal  direttore  del  genio  navale  Brin, 
che  furono  trovati  corrispondere  ad  un  ottimo  tipo  nei  limiti 
assegnati  dal  programma.  Nella  stessa  seduta  venivano  pure 
approvati  il  progetto  ed  i  piani  di  costruzione  delle  minori  navi 
di  crociera  da  160  cavalli,  presentati  dal  direttore  Brin  in 
due  sistemi,  per  costruzione  in  ferro  ed  in  legno.  Conse- 
guenza di  questa  deliberazione  si  fu  che  nello  stesso  mese  di 
maggio  venne  iniziata  la  costruzione  di  due  cannoniere  di  1^ 
classe,  e  nel  successivo  agosto  vennero  messe  in  cantiere  due 
cannoniere  di  2^  classe. 

Relatori  Mattei  e  Succhia,  il  Consiglio  superiore  di  ma- 
rina, nella  seduta  del  24  luglio  1872,  con  l'intervento  degli  am- 
miragli Isola  e  Cerruti,  dopo  avere  ravvisato  non  essere  neces- 
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sano  recare  modificazioni  ai  programmi  per  la  costruzione  delle 
navi  corazzate  a  torre,  prendeva  la  seguente  deliberazione  : 

<  Si  approva  in  massima  il  progetto  ed  i  piani  di  costru- 
zione presentati  dal  direttore  del  genio  navale  Brin,  che  sono 
conformi  al  programma,  salvo  alcune  varianti  circa  la  forma 
dello  sprone,  Taltezza  dei  portelli  ed  alcuni  dettagli  di  costru- 
zione. » 

In  appresso,  nella  seduta  del  30  agosto  1872,  lo  stesso 
Consiglio  di  marina,  con  l'aggiunta  degli  ammiragli  Gerruti  e 
Del  Carretto,  sulla  relazione  dell'ispettore  Mattei,  esaminava  la 
convenienza  di  aumentare  lo  spessore  delle  corazze  sulle  pro- 
poste navi  a  torre,  giusta  il  progetto  presentato  dal  direttore 
delle  costruzioni  navali  Brin,  deliberando  quanto  segue  : 

<  Si  approva  di  aumentare  la  spessezza  delle  corazze  in 
guisa  da  premunire  le  navi  contro  gli  effetti  dei  proiettili  dei 
cannoni  da  50  tonnellate,  facendo  luogo  ad  una  riduzione  della 
superficie  corazzata.  Questo  scopo  si  raggiunge  colle  modifica- 
zioni proposte  dal  direttore  del  genio  navale  Brin,  consistenti 
nell'operare  due  compartimenti  verso  le  estremità  della  nave, 
che  al  momento  dell'azione  si  riempiono  d'acqua  marina.  » 

• 

Queste  varie  deliberazioni  del  Consiglio  di  marina,  rispetto 
ai  piani  della  corazzata  da  mettersi  in  costruzione,  dimostrano 
come  si  cercasse  di  rendere  sempre  più  perfetto  questo  tipo,  e 
come  gli  studi  fossero  rivolti  ad  avere  una  nave  la  quale  per 
efficacia  offensiva  e  difensiva  superasse  quelle  possedute  dalle 
altre  marine  o  che  trovavansi  in  costruzione  nei  cantieri  esteri. 
Le  condizioni  di  inferiorità  del  nostro  naviglio  ed  il  fatto  che 
dal  1865  non  erasi  più  iniziata  la  costruzione  di  alcuna  nuova 
nave  da  battaglia,  e  quindi  non  erasi  potuto  gradatamente  se- 
guire i  progressi  introdotti  nelle  altre  marine  da  guerra,  ren- 
devano necessario,  nel  nuovo  tipo,  di  riguadagnare  il  tempo  per- 
duto non  solo,  ma  di  garantirsi  che  esso  per  qualche  anno  non 
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• 

sarebbe  stato  cosi  facilmente  superato  in  potenza.  Per  tale 
guisa  la  superiorità  del  nuovo  tipo  poteva,  in  certo  modo,  sup- 
plire alla  deficienza  numerica  del  nostro  naviglio  da  un  lato, 
e  dall'altro  contrabilanciare  le  qualità  delle  navi  di  vecchia 
costruzione  le  quali  formavano  il  nucleo  principale  della  nostra 
forza  navale. 

Sopra  queste  nuove  costruzioni,  pochi  anni  or  sono,  sorse 
una  polemica  molto  vivace,  alla  quale  presi  parte  anch'io  con 
qualche  pubblicazione  e  con  qualche  discorso  pronunciato  in 
Parlamento.  Non  intendo  in  questo  mio  lavoro  risollevare  una 
questione  che  ormai  sembra  fortunatamente  assopita  o  quanto 
meno  entrata  in  quella  fase  di  calma  discussione,  riservata  ai 
corpi  tecnici  competenti,  anziché  svolta  e  risoluta  nelle  assem- 
blee politiche.  Dovrò  in  appresso  ritornare  sopra  questo  argo- 
mento, allorché  tratterò  degli  anni  nei  quali  esso  preoccupò 
la  pubblica  attenzione  ;  qui  parmi  necessario  dichiarare  che  le 
cose  dette  più  sopra  riguardo  alla  necessità  di  costruire  nel  1872 
un  tipo  di  nave  quale  fu  proposto  ed  approvato  non  sono  me- 
nomamente in  contraddizione  né  con  quanto  ho  scritto  più  tardi, 
né  con  alcuno  dei  concetti  che  sviluppai  e  sostenni  in  Parla- 
mento. 

Le  difficoltà  non  lievi  che  dovevansi  incontrare  per  ista- 
bilire  il  nuovo  tipo  di  nave  corazzata  affinché  potesse  corri- 
spondere allo  scopo  di  superiorità  tra  quelle  esistenti  o  proget- 
tate; la  necessaria  approvazione  che  ai  piani  proposti  doveva 
dare  il  Consiglio  superiore  di  marina  ;  le  misure  preparatorie 
da  prendersi  innanzi  di  dar  principio  a  questa  nuova  specie  di 
costruzioni  navali,  sono  circostanze  che  spiegano  il  motivo  per 
cui  nel  1872  non  fu  possibile  iniziare  consimile  costruzione. 

Un'altra  ragione  che  mi  indusse  a  riferire  per  esteso  le  de- 
liberazioni del  Consiglio,  circa  la  nuova  corazzata,  si  é  quella 
di  ben  fissare  l'epoca  in  cui  i  piani  della  medesima  trovavansi 
già  eseguiti  ed  approvati.  Si  é  in  appresso  sostenuto,  anche  in 
qualche  Parlamento  estero,  che  il  progetto  della  nostra  nuova 
corazzata  fosse  una  imitazione  delV Inflecoible.  Ora  questa  nave 
inglese  venne  messa  in  cantiere  soltanto  il  24  febbraio  1874, 
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mentre,  dalle  cose  esposte  in  questo  capitolo,  sulla  scorta  di  do* 
cumenti  ufficiali  di  queirepoca,  risulta  manifesto  che  il  piano 
della  nostra  corazzata  ebbe  la  sua  completa  approvazione  nel 
luglio  1872,  quindi  fu  ideata  due  anni  prima  della  costruzione 
àelVInflexible. 

Precedentemente  già  avvertii  come  nel  gennaio  1872  il 
Consiglio  superiore  di  marina  esaminasse  la  questione  del  modo 
migliore  di  impiego  della  somma  prevista  nel  piano  organico 
del  1871  per  il  rinnovamento  del  naviglio.  Oltre  quella  delibe- 
razione altra  ve  ne  fu  successivamente  sopra  lo  stesso  soggetto. 
Nella  seduta  del  31  maggio  1872  il  Consiglio  dovette  occuparsi 
della  ripartizione  di  un  altro  fondo  di  20  a  25  milioni  in  co- 
struzioni navali,  nonché  della  scelta  dei  tipi  e  dei  programmi 
di  costruzione. 

Per  verità,  nessun  stanziamento  di  questo  genere  era  stato 
votato  dal  Parlamento,  quindi  la  domanda  fatta  dal  ministro 
al  Consiglio  doveva  essere  basata  sopra  una  ipotesi  avvenire, 
non  sulla  possibilità  di  impiegare  un  nuovo  credito.  In  ogni 
caso  era  una  previsione  lodevole  da  parte  delVamministrazione 
quella  di  fare,  in  tempo,  esaminare  consimili  questioni.  Il  Con- 
siglio, cui  furono  aggregati  gli  ammiragli  Isola  e  Del  Carretto 
ed  il  direttore  delle  costruzioni  Pucci,  sul  rapporto  dei  rela- 
tori Mattei,  ispettore  del  genio  navale,  e  Bucchia,  capitano  di 
vascello,  deliberava  che  il  nuovo  credito  fosse  innanzi  tutto  im- 
piegato a  costruire  altre  due  navi  corazzate  a  torri  girevoli 
giusta  il  programma  stabilito  dallo  stesso  Consiglio,  e  che  il 
rimanente  della  somma  venisse  erogato  alla  costruzione  di  due 
incrociatori  dotati  di  grande  velocità  e  muniti  di  grossa  arti- 
glieria. Nella  stessa  seduta  veniva  pure  approvato  il  programma 
di  costruzione  per  questi  incrociatori  sviluppato  nel  rapporto  dei 
due  citati  relatori. 

Altra  deliberazione  del  Consiglio,  la  quale  reputo  conve- 
niente di  riportare,  si  è  quella  presa  il  13  luglio  1872  in  base 
alla  relazione  del  direttore  delle  costruzioni  Brin,  riguardo  allo 
stesso  oggetto,  quello  deirimpiego  della  somma  di  33  250  000 
lire  che  si  riteneva  poter  disporre  nel  corso  di  un  quinquennio. 
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Il  Consìglio  approvava  la  proposta  presentatagli  dal  ministero, 
consistente  nel  provvedere  alla  costruzione  di  tre  navi  coraz- 
zate a  torri,  di  una  nave  di  crociera  di  prima  classe  e  di  quattro 
di  seconda  classe,  due  delle  quali  in  ferro. 

Finalmente  al  16  novembre  1872  il  Consiglio  approvava 
lo  schema  di  un  regio  decreto  inteso  a  determinare  le  nuove 
costruzioni  di  navi  da  farsi  nel  quinquennio  1872-1876,  e  che 
dovevano  essere  le  seguenti: 

3  navi  corazzate  a  torri; 

1  nave  di  crociera  in  ferro  ad  elica  con  macchina  di 
450  cavalli  ; 

4  navi  di  crociera  con  macchina  di  160  cavalli. 

In  conformità  a  questa  deliberazione  veniva  emanato  po- 
chi giorni  dopo  il  seguente  reale  decreto  : 

Vista  la  necessità  di  intraprendere  per  la  nostra  marina  la  costru- 
ziona  di  nuove  navi  onde  provvedere  al  rimpiazzo  di  quelle  che,  per 
la  loro  vetustà  o  per  la  loro  qualità,  si  dovettero  o  si  dovranno  radiare 
dal  quadro  del  regio  naviglio; 

Visto  lo  stanziamento  di  lire  3  000  000  votato  dal  Parlamento,  per 
Tesercizio  1872,  sulla  parte  ordinaria  del  bilancio  di  marina,  per  iniziare 
queste  nuove  costruzioni; 

Visto  che  per  gli  esercizi  venturi  di  un  quinquennio  furono  previ- 
ste altre  somme  occorrenti  per  continuare  queste  nuove  costruzioni  ; 

Sentito  il  parere  del  Consiglio  superiore  di  marina; 

Sulla  proposta  del  nostro  ministro  della  marina. 

Abbiamo  decretato  e  decretiamo. 

Art  1.  5  autorizzata  la  costruzione  delle  seguenti  navi  per  la  nostra 
marina  militare: 

r  Tre  navi  corazzate  a  torri  ; 

2**  Una  cannoniera  di  prima  classe  ad  elica; 

3®  Quattro  cannoniere  di  seconda  classe  ad  elìca. 

Art  2.  Le  suddette  navi  saranno  costrutte  secondo  i  piani  e  pro- 
getti approvati  dal  nostro  ministro  della  marina,  sentito  il  parere  del 
Consiglio  superiore  di  marina. 

Art  3.  Queste  nuove  costruzioni  saranno  iniziate  valendosi  della 
somma  di  lire  3000000  stanziata  nel  bilancio  della  marina  per  Tanno 
1872,  al  capìtolo  23  ^  *  Riproduzione  del  naviglio  -  e  saranno  conti- 
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noate  a  misara  dei  fondi  che  saranno  assegnati  a  tal  uopo  nei  sacces- 
sivi  esercizi. 

Ordiniamo  che  il  presente  dedreto  manito  del  sigillo  dello  Stato, 
sia  inserto  nella  raccolta  afflciale  delle  leggi  e  dei  decreti  del  regno  di 
Italia,  mandando  a  chiunque  spetti  di  osservarlo  e  di  farlo  osservare. 
Dato  a  Roma*  addì  28  novembre  1872. 

VITTORIO  EMANUELE 

A.  RiBOTY 

Questo  r.  decreto  non  ebbe  altro  scopo  se  non  tradurre  in 
atto  la  deliberazione  precedente  del  Consiglio  superiore  di  ma- 
rina. Avendo  già  riportata  questa,  avrei  potuto  astenermi  dal  ri- 
produrre quello.  Lo  feci,  perchè  tanto  nei  considerandi,  quanto 
nel  testo  degli  articoli,  si  accenna  come  le  nuove  costruzioni, 
dalle  quali  trae  origine  il  risorgimento  materiale  della  nostra 
marina,  prendono  il  loro  punto  di  partenza  dalla  somma  stan- 
ziata sul  bilancio  per  la  riproduzione  del  naviglio  dalla  Camera 
dei  deputati  ad  onta  delle  opposizioni  fatte  dal  ministro  delle 
finanze  ed  anche  da  qualche  ministro  di  marina.  A  me  giova 
ripetere  e  constatare  questo  fatto,  anche  per  la  circostanza  che 
in  molti  prevale  il  concetto  che  lo  stato  del  naviglio  provenga 
dacché  il  Parlamento  non  accorda  i  fondi  necessari  per  la  re- 
golare conservazione  della  flotta  o  per  il  necessario  suo  svi- 
luppo. Ciò  non  è  esatto:  la  rappresentanza  nazionale  mai  si  è 
rifiutata  di  votare  le  somme  richieste  dal  potere  esecutivo  per 
il  miglioramento  del  materiale  marittimo;  Tiniziativa  di  con- 
simili spese  non  ispetta  alla  Camera  elettiva  né  al  Senato,  bensì 
a  chi  siede  nei  consigli  della  Corona,  e  che  quindi  ha  Tobbligo 
di  esporre  nettamente  le  condizioni  della  propria  amministra- 
zione, tanto  per  debito  di  ufficio,  quanto  per  iscarico  della  pro- 
pria responsabilità.  Né  la  questione  finanziaria  deve  impedire 
questa  linea  di  condotta;  essa  può  modificare  le  aspirazioni  spe- 
ciali, mai  riuscire  a  danno  di  una  istituzione  sulla  quale,  di- 
casi ciò  che  si  vuole,  riposa  essenzialmente  la  difesa  dello  Stato 
nostro. 

Le  varie  deliberazioni  prese  dal  Consiglio  superiore  di  ma- 
rina più  sopra  riportate,  riguardo  al  numero  ed  al  tipo  delle 
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Bayi  da  costruirsi,  dimostrano  abbastanza  la  incertezza  nella 
quale  trovavasi  a  questo  proposito  Tamministrazione  marittima. 
Nò  questa  titubanza  può  recare  meraviglia  alcuna,  quando  si  ri- 
fletta alle  condizioni  veramente  anormali  del  nostro  naviglio  ed 
al  bisogno  di  provvedere  alla  costruzione  di  navi  delle  varie 
specie  che  compongono  il  materiale  di  una  marina  e  che  cor- 
rispondono a  servizi  diversi.  Con  uno  stanziamento  piuttosto 
limitato  avrebbesi  voluto  e  desiderato  di  supplire  alle  molte 
esigenze  che  palesemente  si  presentavano  alla  mente  ed  allo 
studio  di  coloro  che  avevano  parte,  più  o  meno  diretta  e  re- 
sponsabile, nell'amministrazione  marittima.  E  questa  incertezza 
doveva  manifestarsi  eziandio  per  causa  della  mancanza  di  un 
organico  delle  nostre  forze  navali,  che  avesse  prestabilito  per 
tipo  e  per  numero  il  graduale  sviluppo  della  flotta.  In  tanta 
penuria  di  navi  diveniva  quindi  incerta  e  vaga  la  determina- 
zione di  quelle  che  per  prime  dovevano  essere  poste  in  can- 
tiere e  riusciva  evidente  e  giustificato  il  desiderio  di  provve- 
dere d'un  tratto  a  colmare  le  lacune  nel  quadro  del  nostro 
materiale  marittimo  da  guerra. 

Sebbene  l'epoca  alla  quale  sono  giunto  con  questo  lavoro 
sia  abbastanza  recente,  pure  si  incontrano  ancora  talune  dif- 
ficoltà nel  fissare  con  esattezza  le  date  che  si  riferiscono  alle 
varie  fasi  della  costruzione  delle  navi  messe  in  cantiere  nel 
1872.  Ciò  proviene  perchè  si  confonde  di  spesso  la  data  del- 
l'ordine di  costruzione  con  quella  in  cui  vennero  efiettivamente 
iniziati  i  lavori  o  perchè  l'epoca  della  stipulazione  di  un  con- 
tratto per  costruire  qualche  nave  presso  la  privata  industria 
trovasi  indicata  siccome  quella  di  costruzione.  Altro  motivo 
che  serve  a  confondere  alquanto  le  idee  proviene  dal  modo 
con  cui  si  compilarono  taluni  documenti  presentati  alla  Ca- 
mera dal  ministro  della  marina.  Così,  per  esempio,  V Esposi- 
zione sull'andamento  dell'amministrazione  marittima  durante 
il  1872,  presentata  il  12  marzo  1873,  non  avrebbe  dovuto  con- 
tenere se  non  i  fatti  che  si  sono  svolti  nel  predetto  anno,  poiché 
appunto  a  questo  essa  si  riferisce.  Invece,  portando  quel  docu- 
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mento  la  data  del  28  febbraio  1873,  si  è  creduto  includervi  anche 
taluni  avyenimenti  successi  nei  primi  due  mesi  del  1873,  ep- 
perciò  fidandosi  sopra  il  medesimo  si  può  cadere  in  errore 
assegnando  per  data  di  un  fatto  il  1872,  mentre  esso  è  av- 
venuto nel  1873.  Si  comprende  benissimo  che  una  relazione 
di  consimile  natura  richiegga  qualche  tempo  per  essere  com- 
pilata: però  dovrebbe  assolutamente  chiudersi  coi  31  dicem- 
bre deiranno  contemplato  dalla  medesima  ed  astenersi  da  qual- 
siasi allusione  a  fatti  successi  dopo  la  data  anzidetta.  Giusti- 
fico queste  mie  osservazioni  con  un  esempio  che  parmi  abbia 
una  certa  importanza.  A  pagina  12  della  citata  Esposizione 
leggesi  quanto  segue  : 

«  Furono  redatti  i  progetti  definitivi  di  questi  tre  tipi  di 
navi  (allude  ai  tre  tipi  staòilili  dal  Consiglio  superiore),  e  ne 
fu  iniziata  la  costruzione. 

<  Le  navi  corazzate  furono  poste  in  cantiere  negli  ar- 
senali militari.  Per  ora  si  è  iniziata  la  costruzione  di  due  sole, 
una  a  Spezia  e  l'altra  a  Castellammare.  » 

Siccome  l'Esposizione  contempla  Tanno  1872,  così,  leg- 
gendo i  due  suddetti  periodi,  sembrerebbe  che  la  costruzione 
delle  due  nostre  corazzate,  che  sono  il  Duilio  ed  il  Dandolo, 
avesse  principiato  nel  1872,  mentre  invece  questo  fatto  avvenne 
nei  primi  mesi  del  1873,  nel  periodo  appunto  che  occorse  per 
la  compilazione  di  quel  documento,  ma  non  nell'anno  per  il 
quale  fu  redatto.  Parimente  attenendosi  al  medesimo  risulte- 
rebbe che  varie  altre  navi  si  fossero  messe  in  cantiere  nel 
1872:  e  sarebbe  inesatto  citare  tale  data  perchè  la  loro  co- 
struzione venne  iniziata  soltanto  nel  1873. 

Le  navi  che  in  fatto  furono  .poste  in  cantiere  durante  il 
1872  trovansi  indicate  nel  prospetto  seguente  : 
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Quadro  N.  165, 

Nati  mbssb  in  cantibecb  burantb  il  1872. 


Data 

in  cui  fa  messa 

in  cantiere 


1 
2 
3 
4 


Cannoniera  ad  elica  di  2*  ci. 
Id. 
Id. 
Id. 


Non  ancora 
denominate 


maggio  1872 

id. 
agosto  1872 

id. 


Spesia 

Id. 

Castellammare 

Id. 


Nel  precedente  quadro  ho  assegnato  per  la  specie  delle 
navi  messe  in  cantiere  quella  delle  cannoniere  di  2^  classe 
poiché  così  furono  indicate  néìT Esposizione  del  12  marzo  1873 
ed  in  altri  documenti  che  uscirono  dal  ministero.  Faccio  questa 
avvertenza  poiché  in  appresso  quelle  navi  furono  classificate 
ad  altri  tipi. 

LXXVI. 

La  composizione  del  quadro  di  un  naviglio  da  guerra  per 
una  nazione  marittima  non  è  una  cosa  astratta  ed  ipotetica  : 
deve  invece  basarsi  sulla  necessità  di  soddisfare  alle  svariate 
esigenze  che  sorgono  dal  bisogno  di  difesa  e  di  tutela  degli  in- 
teressi nazionali  sul  mare.  Se  nel  1872  la  nostra  flotta  difet- 
tava di  efficaci  navi  da  battaglia,  presentava  pure  difetto  di 
quelle  che  sono  atte  alle  lunghe  navigazioni  ed  alle  lontane 
stazioni.  Questo  fatto  aveva  suggerito  di  trasformare  taluna 
delle  nostre  fregate  a  vela  riducendo  il  numero  delle  loro 
artiglierie  e  diminuendo  la  loro  alberatura  allo  scopo  di  ren- 
derne meno  dispendioso  Tarmamento.  Questa  trasformazione 
venne  cominciata  sulla  Garibaldi  e  fu  ultimata  appunto  nel 
1872  :  in  tale  anno  la  Garibaldi  cosi  trasformata  partiva  per 
una  lunga  navigazione. 

Alle  due  corazzate  Formidabile  e  San  Martino  oltre  al 
cambio  delle  caldaie  venne  pure  cambiato  il  cuscino  di  legname 
sotto  le  corazze.  Nuove  caldaie  furono  collocate  anche  sulla 
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Maria  Adelaide,  sul  Duca  di  Genova,  sul  Vittorio  Emantiele, 
sulVAuthioriy  sul  Washingtofiy  sul  Calatafimi  e  sul  Oarigliano 
al  quale  venne  eseguito  eziandio  un  grande  raddobbo. 

Dagli  allegati  che  fanno  seguito  alla  relazione  sul  bilancio 
del  1873,  documenti  questi  fomiti  alla  commissione  parla- 
mentare dal  ministero  con  la  data  12  novembre  1872,  si  ri- 
leva che  a  tale  epoca  trovavansi  in  riparazione  le  seguenti  navi  : 
Duca  di  Genova  -  Vittorio  Emanuele  -  Maria  Adelaide  - 
Principessa  Clotilde  -  Etna  -  Veloce  -  Archimede  -  Ettore 
Fieramosca  -  Esploratore  -  Cambria  -  Conte  Cavour  - 
Città  di  Napoli  e  Giglio,  e  che  di  recente  erano  state  ripa- 
rate la  Gaeta,  la  Costituzione  e  V Ardita.  Come  si  vede  da 
questo  elenco  delle  navi  in  raddobbo  o  appena  raddobbate, 
l'amministrazione  nel  1872  aveva  curata  con  solerzia  la  ma- 
nutenzione del  naviglio.  Senonchè  nei  predetti  allegati  si  ac- 
cennava al  bisogno  di  riparare  anche  V A/fondatore,  la  Terri- 
bile, il  Principe  Umberto,  la  Magenta,  la  Sesia,  il  Messag- 
giero  ed  il  Baleno,  ed  inoltre  altre  16  navi  vi  si  trovano 
segnate  con  V  indicazione  di  essere  in  mediocre  ed  anche  in 
tnediocrissim^  stato.  Ciò  dimostra  che  le  condizioni  del  nostro 
naviglio  non  erano  certo  le  migliori,  poiché  sopra  68  navi 
inscritte  in  quei  documenti,  tolte  quelle  in  costruzione  od  in 
allestimento,  36  erano  sotto  raddobbo  od  avevano  bisogno  di 
essere  riparate  o  trovavansi  in  cattive  condizioni  :  perciò  sol- 
tanto 32  navi  avrebbero  potuto  convenientemente  essere  ar- 
mate. Questo  stato  di  cose  permette  di  poter  dedurre  come 
nel  precedente  secondo  periodo  non  sia  stata  soltanto  trascu- 
rata la  riproduzione  del  nostro  naviglio,  non  surrogando  le 
navi  radiate  con  nuove  costruzioni,  ma  siasi  poco  curata  anche 
la  manutenzione  del  materiale  esistente.  À  maggiore  conferma 
di  queste  osservazioni  devo  ricordare  una  importante  circo- 
lare  ai  comandanti  in  capo  dei  tre  dipartimenti  marittimi  ema- 
nata dal  ministro  della  marina  in  data  30  aprile  1872  e  pub- 
blicata nel  n.  124  della  Gazzetta  ufficiale  del  Regno,  Quella 
circolare  si  occupa  di  molte  questioni  inerenti  al  servizio  ma- 
rittimo, estranee  al  soggetto  che  tratto  in  questo  mio  lavoro, 
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ma  ne  tocca  talune  che  vi  hanno  attinenza  e  rapporto.  Tra 
queste  devo  citare  Targomento  degli  arsenali,  le  loro  condii' 
zioni  nel  1872,  la  necessità  di  attivare  maggiormente  Tesecu- 
zione  dei  lavori  in  proporzione  al  numero  degli  operai,  il  bi- 
sogno di  fare  ogni  sforzo  per  accrescere  Fattività  nel  con- 
durli a  termine.  Ma  il  brano  della  circolare  che  meglio  d'ogni 
altro  calza  al  soggetto  che  esamino  si  è  il  seguente,  e  quindi 
lo  riporto: 

«Per  la  natura  speciale  dei  servizi  marittimi  occorre 
molto  spesso  non  poter  prevedere  molto  prima  Tarmamento  di 
tale  o  tal  altra  nave  o  altre  disposizioni  di  movimenti  ad  esse 
relativi.  Importa  dunque  molto  che  le  condizioni  in  cui  le  navi 
si  trovano,  lo  spazio  di  tempo  necessario  ad  averle  pronte,  for- 
mino oggetto  di  continua  preoccupazione  in  modo  che  si  possa 
sempre  e  subito  farsi  un*  idea  precisa  e  definita  sullo  stato  del 
naviglio  ed  evitare  i  danni  della  precipitazione  e  dell'incer- 
tezza nello  approntarlo.  » 

A  queste  importanti  disposizioni  richiamate  all'attenzione 
dei  comandanti  in  capo  dei  dipartimenti  marittimi,  la  circolare 
suddetta  faceva  seguire  alcuni  giusti  concetti  per  stabilire  le 
varie  responsabilità  che  spettano  alle  singole  autorità  pre- 
poste alla  direzione  dei  vari  servizi  ed  a  coloro  cui  incombe 
eseguire  gli  ordini  ricevuti. 

Dalla  relazione  annua  sui  lavori  eseguiti  per  l'arsenale 
della  Spezia  durante  il  1872,   presentata  alla  Camera  nella 
tornata  del  12  marzo  1873,  risulta  che  nel  suddetto  anno 
vennero  spese  lire  2  175  413  ripartite  come  segue: 
124  755  lire  per  spese  di  amministrazione  ; 

69  189  per  espropriazioni  ; 

85  809  per  acquisto  di  macchine; 
1  895  660  per  lavori. 

Questi  lavori  non  riguardano  opere  nuove,  bensì  la  conti- 
nuazione di  quelle  incominciate  negli  anni  precedenti  ed  auto- 
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rizzate  con  la  legge  31  dicembre  1870  (Vedi  capitolo  LXVII). 
In  complesso  la  spesa  fatta  nel  Golfo  della  Spezia  per  gli 
stabilimenti  navali  a  tutto  il  1872  ammontava  a  lire  52  999  585: 
e  siccome  i  fondi  stanziati  per  legge  erano  nella  suddetta  re- 
lazione calcolati  a  lire  54  200  000,  cosi  rimaneva  ancora  di- 
sponibile la  somma  di  lire  1  200  415. 

Nella  seduta  del  12  dicembre  1872  il  ministro  presentava 
quindi  un  progetto  di  legge  per  autorizzazione  della  maggiore 
spesa  di  5  milioni  per  Tesecuzione  dei  lavori  nelVarsenale 
della  Spezia  allo  scopo  disfare  le  seguenti  opere: 

1^  compimento  del  fabbricato  d'ingresso  all'arsenale: 

2^  magazzini  per  carbone; 

3®  officine  varie; 

4^  condotta  di  acqua  potabile; 

5°  tettoie  per  la  direzione  d'artiglieria; 

6^  due  nuovi  scali  di  costruzione;    . 

T  fabbricato  per  sala  di  tracciamento  dei  piani  delle  navi  ; 

8''  riduzione  di  un  fabbricato  ad  uso  di  carcere  giudiziario. 

Le  opere  contemplate  con  i  n.  6°  e  T  si  rendevano  ne- 
cessarie, a  parere  dell'amministrazione,  per  causa  che  il  mi- 
nistero era  venuto  nell'intendimento  di  abbandonare  il  can- 
tiere di  San  Bartolomeo.  Il  credito  di  5  milioni  si  proponeva 
di  ripartirlo  in  quote  uguali  per  cinque  esercizii  successivi. 

La  Giunta  (1)  parlamentare  incaricata  dell'esame  di  questo 
progetto  di  legge  presentava  la  sua  relazione  il  17  marzo  1873 
proponendo,  d'accordo  con  i  ministri  delle  finanze  e  della 
marina,  la  ripartizione  del  credito  richiesto  sopra  quattro  eser- 
cizi anziché  sopra  cinque.  Questo  progetto  di  legge  non  venne 
però  mai  portato  in  discussione  e  quindi  non  ebbe  seguito 
ulteriore. 

I  lavori  di  riordinamento  ed  ampliazione  dell'arsenale  di 
Venezia,  eseguiti  nel  corso  del  1872,  trovansi  indicati  nella 


(1)  La  Giunta  si  componeva  dei  deputati  Branca  tegretario^  Brune t, 
D*ABte  relatore,  Ferraociù,  Giani,  Maldini,  Ricci  prendente. 
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relazione  annuale  presentata  alla  Camera  nella  tornata  del  26 
marzo  1873.  Essi  possono  cosi  riassumersi  : 

P  sistemazione  degli  scavi  per  la  costruzione  del  ba- 
cino da  raddobbo  e  delle  opere  accessorie  che  al  medesimo  si 
riferivano; 

2^  sistemazione  di  tetti  e  riordinamento  di  officine  e  ma- 
gazzini ; 

3*"  escavazione  dei  canali  adiacenti  all'arsenale; 

4^  costruzione  di  banchine; 

5*  costruzione  di  nuove  officine; 

6^  studi  sui  progetti  per  gli  scali  da  costruzione,  per  un 
secondo  bacino,  per  incanalare  e  raccogliere  le  acque  dai  tetti, 
per  i  fabbricati  annessi  ai  bacini  e  per  riunire  in  una  sola  le 
due  darsene. 

Nel  1872  per  questi  lavori,  per  acquisto  di  macchine  e 
per  spese  di  amministrazione  venne  erogata  la  somma  di  877343 
lire  le  quali  aggiunte  alla  spesa  fatta  a  tutto  il  1871  costituisce 
un  totale  di  lire  1  450  762  impiegate  dal  principio  dei  lavori. 
Se  dairemanazione  della  legge  17  gennaio  1869  che  fu 
la  prima  votata  dal  Parlamento  per  l'arsenale  di  Venezia  si 
avesse  ritenuto  necessario  di  spendere  od  impegnare  le  somme 
che  Tamministrazione  aveva  disponibili  per  i  lavori  di  quello 
stabilimento  —  lavori  che  erano  d' indole,  natura  ed  impor- 
tanza diversa  e  che  per  ciò  potevansi  eseguire,  anche  senza 
grandi  studi  preliminari  come  le  riparazioni  ai  tetti  dei  diversi 
edifici  che  costituiscono  l'arsenale  stesso  —  se  l'amministra- 
zione marittima,  ripeto,  avesse  creduto  opportuno  di  far  pre- 
sto neireseguire  la  legge  che  era  l'espressione  della  volontà 
dei  rappresentanti  della^  nazione  che  l'avevano  votata,  a  tutto 
il  1872  si  avrebbero  dovuto  erogare  od  avere  impegnate  lire 
6  900  000,  ammesso  anche  che  la  successiva  legge  in  data  1 1  ago- 
sto 1870,  con  la  quale  si  diminuivano  gli  annui  stanziamenti  fis- 
sati dalla  legge  precedente  potesse  avere  effetto  retroattivo  al 
1*  gennaio  dell'anno  in  cui  fu  promulgata.  La  spesa  adunque 
a  stretto  rigore  di  legge  avrebbe  dovuto  superare  di  5  449  238 
lire  quella  efiettivamente  erogata.   E  quand'anche  vogliasi 
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prendere  per  punto  di  partenza  la  legge  del  1870  risulta  sempre 
che  alla  fine  del  1872  dovevansì  trovare  impegnate  lire  3  650  000 
invece  di  1  450  762.  Ne  consegue  che  il  residuo  —  lire  2 199  238 
—  veniva  ad  accumularsi  sul  bilancio  del  1873:  quindi  te- 
nuto conto  dello  stanziamento  fissato  dalla  legge  per  quell'anno, 
le  somme  disponibili  ammontavano  a  lire  3  199  238  per  il 
successivo  esercizio  finanziario.  Non  sempre  questo  fatto  dei  re- 
sidui può  avere  il  significato  di  ritardo  nei  lavori  fissati  dalle 
leggi  per  opere  pubbliche,  poiché  esso  può  provenire  da  paga- 
menti arretrati  sia  per  le  condizioni  stabilite  nei  contratti  di 
appalto,  sia  per  questioni  dipendenti  dalla  liquidazione  dei  conti. 
Però  non  sembra  dall'esame  dei  documenti  relativi  all'  opera 
della  quale  discorro  che  queste  due  circostanze  siensi  verifi- 
cate per  i  lavori  dell'arsenale  di  Venezia;  uopo  è  quindi  ri- 
conoscere come  questi  non  si  facessero  procedere  con  la  ne- 
cessaria alacrità  ed  in  base  alla  legge  che  li  determinava. 

Accennando  alla  relazione  annuale  del  1871  ho  già  osser- 
vato come  essa  presentasse  un  fatto  nuovo,  quello  relativo  ad 
una  proposta  formulata  per  la  compilazione  di  un  progetto  di 
legge  inteso  alla  costruzione  di  un  secondo  bacino  da  raddobbo 
nell'arsenale  di  Venezia.  Non  mi  parve  che  questo  fatto  fosse  con- 
forme alle  buone  regole  parlamentari  ed  alle  tradizionali  consue- 
tudini della  nostra  amministrazione.  Mi  sono  riservato  parlarne 
in  altro  luogo,  e  questo  è  il  momento  per  farlo  dacché  appunto 
nel  1872  al  26  novembre  il  ministro  della  marina  presentava 
il  progetto  di  legge  per  la  costruzione  di  un  secondo  bacino 
nell'arsenale  di  Venezia.  Uopo  è  ora  dar  ragione  di  questo 
fatto.  I  motivi  che  indussero  il  ministero  a  presentare  consi- 
mile progetto  li  deduco  dalla  relazione  ministeriale  che  pre- 
cede quella  proposta  di  legge,  sia  perchè  questi  motivi  trovansi 
cosi  avvalorati  da  un  documénto  ufficiale,  sia  perchè  nel  me- 
desimo essi  sono  esposti  con  una  chiarezza  che  non  sempre 
si  riscontra  in  tutti  gli  atti  che  partono  dalle  amministrazioni 
pubbliche. 

Fra  i  lavori,  preps^ratori  per  dar  mano  alla  costruzione 
del  bacino  compreso  nelle  opere  stabilite  dalla  legge  del  1869 
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per  il  riordinamento  del  suddetto  arsenale  contemplavasi  quello 
importante  di  separare  con  ture  un  tratto  dell'alveo  del  canale 
che  scorreva  vicino  all'arsenale,  chiamato  Canale  delle  fon- 
damenta nuove,  ^  che  doveva  essere  abbandonato  colmandolo 
di  terra  dopo  averlo  messo  a  secco.  Condotto  a  termine  que- 
sta prosciugamenti)  dell'alveo  abbandonato  si  trovò  presso  al 
cavo  stesso  del  bacino  in  costruzione  esistere  un  secondo  cayo 
che  si  poteva,  facilmente  mantenere  asciutto  e  le  cui  dimen- 
sioni risultavano  pressoché  conformi  a  quelle  necessarie  per 
la  costruzione  di  un  altro  bacino,  di  dimensioni  però  e  profon- 
dità minori  dell'altro.  Inoltre  vi  era  anche  la  circostanza  che 
poco  al  disotto  dell'alveo  che  doveva  abbandonarsi  esiste  un 
banco  di  argilla,  adatto  per  grossezza  e  compattezza  a  reggere 
qualsiasi  fondazione.  Tuttociò  indusse  il  ministero  a  proporre 
il  progetto  di  legge  per  dotare  quello  stabilimento  marittimo 
di  un  secondp  bacino.  Troppo  manifesti  sono  i  vantaggi  di  con- 
simili opere  perché  occorra  qui  esporli:  aggiungasi  pure  che 
per  attuare  il  concetto  del  ministero  non  si  richiedeva  alcuna 
nuova  spesa  oltre  i  fondi  stanziati  dalla  legge  del  1870,  pro- 
ponendo di  eseguire  il  secondo  bacino  con  le  economie  che  si 
potevano  conseguire  sugli  altri  lavori  già  previsti.  Tale  solu- 
zione aveva  naturalmente  bisogno  della  sanzione  parlamentare, 
poiché  non  conforme  alla  legge  di  contabilità  e  perchè  questa 
nuova  opera  variava  il  primitivo  progetto  già  approvato.  La 
conamissione  nominata  dalla  Camera  (1),  per  riferire  sopra  la 
proposta  del  ministèro  fu  unanime  nell'accoglierla.  La  rela- 
zione non  solamente  spiega  la  possibilità  di  ritrovare  nelle 
economie  i  fondi  necessari  per  costruire  il  secondo  bacino,  ma 
dimostra  eziandio  come  nella  mente  del  legislatore  che  appro- 
vava la  legge  primitiva  di  riordinamento  dell'  arsenale  fosse 
il  concetto  che  le  economie  verificabili  nella  pratica  esecuzione 
del  lavoro  dovessero  tutte  impiegarsi  in  vantaggio  ulteriore  di 

quello  stabilimento. 

•*- 

(1)  Iia  Giunta  era  composta  dei  segnenti  deputati:  Araldi  segretario 
e  relatore^  Brnnet,  Bucchia  Gustavo,  Giani  presidente,  Maldini,  ManzeUa, 
Monti  Coriolano. 
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Il  progetto  fu  discusso  alla  Camera  nella  seduta  mattutina 
del  17  febbraio  1873.  La  Giunta  parlamentare,  allo  scopo  di 
compiere  sollecitamente  la  costruzione  di  questo  secondo  ba- 
cino che  certo  potevasi  ultimare  prima  dell'altro  e  per  non 
complicare  le  questioni  con  imprese  diverse  ed  a  contatto  tra 
loro  in  opere  di  questo  genere,  aveva  aggiunto  di  sua  iniziativa, 
assenziente  il  ministro  della  marina,  un  nuovo  articolo  alla 
proposta  ministeriale,  consistente  nell'  accordare  al  governo  la 
facoltà  di  procedere  per  tale  opera  a  trattativa  privata  an- 
ziché per  appalto  all'asta  pubblica.  Era  questo  un  modo  di 
sollecitare  la  costruzione  del  secondo  bacino  svincolando  Tam- 
ministrazione  dalle  formalità  prescritte  dalla  legge  sulla  con- 
tabilità generale  dello  Stato.  Era  però  una  deroga  alla  legge 
fondamentale  che  sancisce  le  norme  per  la  concessione  delle 
opere  pubbliche:  epperció  è  naturale  che  contro  la  proposta 
della  giunta  sorgesse  opposizione,  e  la  conseguente  domanda 
di  sopprimere  l'articolo  aggiuntivo  della  commissione.  La  Ca- 
mera dopo  duplice  prova  e  controprova  sopprimeva  questo 
nuovo  articolo,  approvando  i  due  primi  del  progetto,  senza  di- 
scussione, nei  quali  stava  intieramente  compenetrato  il  concetto 
ministeriale  per  questa  nuova  opera  da  aggiungersi  nei  lavori 
di  riordinamento  dell'arsenale  di  Venezia. 

Il  progetto,  approvato  dalla  Camera  in  data  8  marzo  a 
grande  maggioranza,  venne  presentato  al  Senato  il  13  dello 
stesso  mese,  e  l'ufficio  centrale  (1)  riferiva  il  25  marzo  propo- 
nendone l'approvazione,  ciò  che  avvenne  due  giorni  dopo  senza 
discussione  alcuna. 

Nel  capitolo  LXXII  ho  già  parlato  della  presentazione 
di  un  progetto  di  legge  per  la  costruzione  dell'arsenale  di  Ta- 
ranto indicando  i  lavori  che  venivano  contemplati  nella  pro- 
posta del  ministero.  L'esame  di  questo  progetto  fu  affidato  alla 
stessa  commissione  incaricata  di  studiare  il  piano  organico  della 


(1)  L'uffi^oio  centrale  si  componeva  dei  segaenti  senatori:  Acton  Gu- 
glielmo relatore ,  Chiavarina,  Chiesi,  Menabrea,  Vitelleschi. 
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marina  presentato  nella  tornata  del  12  dicembre  1871.  La  com- 
missione prima  di  discutere  il  progetto  si  recò,  nella  sua  mag- 
gioranza, in  Taranto  per  esaminare  sui  luoghi  le  varie  questioni 
che  potevano  riferirsi  al  medesimo  e  dopo  lunghe  discussioni 
la  Giunta  (1)  presentava  la  sua  relazione  nella  seduta  del  15 
giugno  1872,  modificando  sostanzialmente  il  progetto  ministe- 
riale. 

Il  vero  concetto  che  aveva  guidato  tutte  le  commissioni, 
le  quali  fecero  studi  sopra  l'arsenale  di  Taranto,  partiva  dalla 
base  che  il  nuovo  stabilimento  dovesse  surrogare  l'arsenale  di 
Napoli  ed  il  cantiere  di  Castellammare.  Ora  questo  principio  fon- 
damentale non  appariva  nel  progetto  del  ministero,  dacché  nessun 
cenno  facevasi  nel  medesimo  di  quei  due  stabilimenti:  d'altronde 
per  l'entità  dei  lavori  proposti  il  nuovo  arsenale  non  avrebbe  po- 
tuto convenientemente  surrogarli.  La  Giunta  parlamentare  a- 
dunque  credette  necessario  riprendere  il  concetto  fondamentale 
che  doveva  servir  di  norma  nella  costruzione  dell'arsenale  di 
Taranto,  concetto  che  d'altra  parte  trovavasi  incluso  nell'altra 
proposta  dello  stesso  ministro  sull'organico  della  marina.  Essa 
perciò  propose  che  le  spese  da  stanziarsi  in  luogo  di  6  500  000 
lire  fossero  di  23  milioni  secondo  il  progetto  di  massima  ap- 
provato il  10  maggio  1869  dal  Consiglio  di  marina  e  dal  Co- 
mitato del  genio,  con  lo  scopo  così  di  avere  un  terzo  stabili- 
mento che  rispondesse  ai  bisogni  marittimi  del  nostro  paese 
oltre  quelli  di  Spezia  e  di  Venezia,  e  si  trovasse  per  ubicazione 
in  analogia  alle  esigenze  della  nostra  difesa  navale.  Si  era 
inoltre  osservato  come  il  nuovo  piano  dei  lavori  proposti  non 
corrispondesse  al  progetto  di  massima  già  approvato,  né  lo  si 
fosse  sottoposto  all'approvazione  del  Consiglio  di  marina,  del 
Comitato  del  genio  e  della  Commissione  permanente  di  difesa 
dello  Stato.  Sebbene  la  somma  proposta  dalla  commissione  su- 
perasse di  molto  quella  domandata  dal  governo,  puredevesi  ri- 
flettere che  nel  progetto  parlamentare  veniva  inclusa  l'aliena- 
ci) La  Gianta  era  composta  dei  deputati:  Aoton  Ferdinando,  BoseUi, 
Garini,  D'Amico  relatore^  D*ABte,  Depretii  presidente^  Lassare,  Maldini  se- 
gretario, Malenohini,  Bioci,  Valerio. 
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zione  del  cantiere  di  Castellammare  e  dell'arsenale  di  Napoli,  e 
che  la  spesa  era  ripartita  sopra  10  esercizi  successivi  dal  1873  al 
1882.  La  vendita  del  cantiere  si  supponeva  dovesse  succedere 
alla  fine  del  primo  quinquennio,  quella  deirarsenale  al  termine 
del  decennio,  calcolando  a  10  milioni  di  lire  il  ricavato  di  tali 
alienazioni.  In  base  a  questa  ipotesi  la  Giunta  proponeva  in 
complesso  l'aumento  di  6  500  000  lire  sopra  le  previsioni  del 
ministero,  avvertendo  inoltre  che  per  il  modo  con  cui  erano 
ripartiti  gli  stanziamenti,  nel  primo  quinquennio  non  si  alterava 
la  spesa  proposta  nel  progetto  di  legge  presentato  dal  governo. 
Prima  che  la  commissione  procedesse  alla  sua  relazione  ven- 
nero sentiti  i  due  ministri  della  marina  e  dellQ  finanze.  Le  con- 
dizioni finanziarie  dello  Stato  avevano  indptto  il  governo  a  pre- 
sentare un  progetto  così  ristretto  e  per  molti  punti  di  vista  an- 
che incompleto;  però  il  ministro  della  marina  non  esitava  a  di- 
chiarare che  egli  stesso  riconosceva  la.  necessità  di  dar  subito 
principio  al  primo  progetto  di  massima  approvato  nel  1869. 

Pochi  giorni  dopo  che  la  Giunta  presentava  la  sua  relazione 
la  Camera  prendeva  le  sue  ordinarie  vacanze  estive,  e  con  re- 
gio decreto  del  2  luglio  1872,  veniva  prorogata  la  sessione  par- 
lamentare, quindi  con  altro  decretò  riconvocato  il  Parlamento 
al  20  novembre  del  predetto  anno.  Sebbene  il  progetto  di  legge 
per  la  costruzione  dell'arsenale  di  Taranto  si  trovasse  inscritto 
all'ordine  del  giorno  fin  dalla  prima  seduta  dopo  la  ripresa  dei 
lavori  parlamentari,  esso  non  potè  discutersi  in  quel  periodo 
di  sessione  dovendo  la  Camera  occuparsi  della  discussione  dei 
bilanci,  che  neppure  ha  potuto  venire  intieramente  esaurita  in- 
nanzi alle  ferie  natalizie.  Qui  forse  potrei  continuare  ad  esporre 
le  successive  fasi  che  ebbe  quella  proposta  di  legge  ;  però  la 
discussione  della  medesima,  avvenuta  neV  1873,  avendo  dato 
luogo  ad  importanti  risoluzioni  da  parte  della  Camera  e  del 
governo,  per  non  complicare  le  questioni  credo  più  opportuno 
parlarne  in  altro  luogo,  cioè  esaminando  i  lavori  parlamentari 
relativi  alla  marina  durante  l'anno  1873. 
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Le  cose  esposte  rispetto  ai  tre  arsenali  di  Spezia,  Venezia 
e  Taranto  dimostrano  abbastanza  come  nel  1872,  all'epoca  ap- 
punto nella  quale  la  marina  cominciava  ad  avere  qualche  somma 
per  nuove  costruzioni  navali,  i  nostri  stabilimenti  marittimi 
di  produzione  governativa  non  si  trovassero  in  condizioni  da 
corrispondere  opportunamente  allo  sviluppo  delle  nostre  forze 
navali. 

Allorché  il  Consiglio  superiore  di  marina  al  13  gennaio 
1872  si  occupava  dell'argomento  relativo  alla  scelta  dei  tipi  per 
le  nuove  navi  da  mettersi  in  costruzione  ed  al  riparto  dei  lavori, 
stabiliva  che  le  navi  corazzate  e  quelle  in  legno  che  si  erano 
proposte  dovessero  essere  costruite  sui  reali  cantieri,  mentre 
le  navi  in  ferro  fossero  affidate  all'industria  nazionale,  alla 
quale  si  assegnasse  pure  la  costruzione  delle  relative  macchine. 
A  tale  uopo  il  Consiglio  suggeriva  che  una  delle  grandi  mac- 
chine per  le  corazzate  venisse  ordinata  in  Inghilterra  affinchè 
servisse  così  di  modello  ai  fabbricanti  italiani  per  la  costru- 
zione delle  altre. 

Nella  relazione  annuale  dei  lavori  eseguiti  dal  suddetto 
Consiglio  si  deduce  che  quel  corpo  consultivo  nel  corso  del  1872 
aveva,  oltre  la  citata  proposta,  emesso  in  altra  circostanza  il 
parere  che  agli  stabilimenti  dell'industria  marittima  nazionale 
si  affidassero  tutti  i  lavori  di  cui  fossero  giudicati  capaci  e  che 
nei  contratti  gli  stabilimenti  nazionali  venissero  trattati  a  con- 
dizioni pari  di  quelli  esteri  senza  imporre  ai  primi  condizioni 
più  ristrettive  ed  onerose  di  quelle  che  sogliansi  imporre  ai 
secondi.  Quest'ultimo  suggerimento  ha  una  speciale  importanza 
sia  perchè  esso  riassume  tanto  le  lagnanze  dell'industria  na- 
zionale quanto  i  veri  motivi  che  spiegano  le  condizioni  nelle 
quali  essa  ritrovasi,  sia  perchè  partendo  da  un  consesso  che 
aveva  occasione  di  esaminare  i  vari  contratti  dell'amministra- 
zione, quel  suggerimento  rappresentava  le  deduzioni  tratte  dal 
Consiglio  in  base  a  confronti  eseguiti.  Questi  voti  non  rima- 
sero senza  effetto  da  parte  del  ministero  di  marina. 

Durante  il  1872  l'ispettore  del  genio  navale,  commenda- 
tore Mattei,  fu  incaricato  di  visitare  i  principali  nostri  stabili- 
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menti  industriali  e  più  specialmente  i  cantieri,  allo  scopo  di 
conoscerne  le  condizioni  e  vedere  la  possibilità  per  la  marina, 
di  utilizzarli  nelle  varie  sue  ordinazioni.  Ed  infatti  dal  Prospetta 
che  fa  seguito  alla  Esposizione  sull'andamento  dei  servizi  ma- 
rittimi per  il  1872  si  scorge  come  in  quell'anno  alla  privata  in- 
dustria nazionale  si  fossero  affidati  i  seguenti  lavori  : 

V  Costruzione  dello  scafo  in  ferro  di  due  cannoniere— 
Cantiere  fratelli  Orlando  di  Livorno  —  contratto  8  novembre 
1872  —  lire  936  000; 

2*  Costruzione  dello  scafo  in  ferro  di  un  avviso  a  ruote 
—  Stabilimento  Ansaldo  di  Sarapierdarena  —  contratto  9  no- 
vembre 1872  —  lire  487  207  ; 

3®  Macchina  a  vapore  ad  elica  di  300  cavalli  —  Stabi- 
limento Ansaldo  di  Sampierdarena  —  contratto  10  dicembre 
1872  —lire  720  000; 

4^  Due  macchine  a  vapore  ad  elica  di  160  cavalli  cia- 
scuna —  Stabilimento  Guppy  a  Napoli  —  contratto  22  dicem- 
bre 1872  — lire  748  800; 

5^  Due  macchine  a  vapore  ad  elica  di  160  cavalli  cia- 
scuna —  Società  di  industrie  meccaniche  in  Napoli  —  contratto 
22  dicembre  1872  —  lire  752  000. 

Queste  varie  ordinazioni  date  a  cantieri  navali  e  ad  opifici 
meccanici  italiani,  per  la  complessiva  somma  di  3  645  000  lire, 
dimostrano  come  nel  1872  il  ministero  della  marina  volesse 
entrare  in  quella  via  d'incoraggiamento  alla  nostra  industria 
mediante  lavori  affidati  alla  medesima:  mezzo  migliore  e  sicuro 
per  promuoverne  lo  sviluppo.  E  se  questa  via  fosse  stata  seguita 
anche  negli  anni  successivi  forse  oggidì  ci  troveremmo  in  con- 
dizioni ben  diverse  né  saremmo  obbligati  ad  ordinare  all'estero 
ciò  che  si  potrebbe  avere  in  paese  o  ad  accettare  da  fuori  quello 
che  siamo  costretti  ad  ordinare  colà  ed  accettare  ad  occhi  chiusi 
anche  per  il  motivo  che  la  nostra  amministrazione  marittima  crede 
conveniente  di  stipulare  e  firmare  contratti  che  sono  scritti  in 
una  lingua  che  non  è  quella  del  Governo  che  poi  deve  pagare 
anche  per  l'interpretazione  diversa  che  può  avere  un  articolo 
di  un  contratto  redatto  in  altro  linguaggio.  Oggidì,  taluni  Stati 
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di  Europa  per  un  sentimento  di  dignità  ed  indipendenza  nazio- 
nale adottarono  il  sistema  di  scrivere  nella  loro  lingua  le  note 
diplomatiche  indirizzate  all'estero.  Intenda  chi  può  o  chi  vuole 
quelle  note  —  interpreti  a  modo  proprio  le  frasi  che  vi  si  con- 
tengono od  il  vero  senso  di  una  parola:  a  chi  Tha  scritta  ri- 
mane sempre  Tadito  di  spiegarla  nel  suo  esatto  significato.  Con 
quanta  maggiore  opportunità  non  dovrebbe  essere  indotto  il 
nostro  ministero  di  marina  a  redigere  in  italiano  le  stipulazioni 
contrattuali  che  si  fanno  con  industriali  esteri?  Forse  che  que- 
sti mantengono  sempre  esattamente  gli  obblighi  che  hanno  sti- 
pulato? Ed  in  difetto  di  questa  esattezza  può  forse  l'amministra- 
zione marittima  ritenersi  sempre  al  sicuro  dinanzi  un  tribunale 
estero  avendo  tra  le  mani  un  contratto  scritto  nella  lingua  del 
paese  che  poi  deve  giudicare  delle  ragioni  nostre  e  dei  diritti 
nostri  in  base  alle  interpretazioni  che  noi  coscienziosamente 
possiamo  dare  ai  diversi  articoli  del  contratto  ?  Io  credo  che  a 
questi  inconvenienti  l'amministrazione  dovrebbe  riflettere,  e  se 
i  fornitori  esteri  pretendono  che  i  contratti  sieno  stesi  nella 
lingua  loro,  siavi  però  un'  altra  copia  dei  medesimi  in  italiano 
firmata  dalle  due  parti  che  serva  di  garanzia  in  contraddittorio 
al  nostro  erario  pubblico  dal  quale  si  pagano  alla  fin  fine  i  la- 
vori commissionati  all'estero. 

Le  ordinazioni  date  ad  industriali  forestieri  durante  il  1872, 
per  quella  parte  di  lavori  che  qui  prendo  a  considerare,  atte- 
nendosi alla  Esposizione,  più  volte  citata,  sull'andamento  dei 
servizi  marittimi  presentata  al  Parlamento,  riguarderebbero 
soltanto  commissioni  di  torpedini  e  di  piastre  di  corazzatura  per 
il  costo  di  lire  1 121 268.  Ma  consimili  deduzioni  tratte  dal  pre- 
detto documento  parlamentare  non  sarebbero  conformi  al  vero, 
ciò  che  dimostra  come  non  sempre  i  documenti  presentati  alle 
Camere  sieno  del  tutto  esatti,  poiché  da  successivi  atti  ufficiali 
dello  stesso  ministero  di  marina  risulta  come  nel  1872  oltre 
alle  commissioni  di  torpedini  e  corazze  date  all'estero  siansi 
pure  ordinate  macchine  e  trasformazione  di  cannoni.  Ed  infatti 
il  2  ottobre  1872  venne  ordinata  alla  Gasa  Penn  la  costruzione 
di  una  macchina  marina  di  7500  cavalli  indicati  per  il  prezzo 
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di  lire  2  829  000,  ed  altra  macchina  consimile  alla  ditta  Mauds- 
lay  il  18  dicembre  1872  per  lire  2728  400.  La  trasformazione 
di  8  cannoni  in  cannoni  da  16  centimetri  fu  affidata  il  10  ago- 
sto di  quello  stesso  anno  alla  casa  Armstrong  per  la  somma 
di  lire  30  972.  Perciò  nel  1872  in  torpedini,  macchine,  corazze 
ed  artiglierie  furono  all'estero  impegnate  lire  6  707  640. 

Più  sopra  esposi  come  il  Consiglio  di  marina  avesse  sug- 
gerito di  affidare  all'estero  la  costruzione  di  una  sola  delle 
macchine  che- dovevano  servire  per  le  navi  corazzate  affinchè 
la  si  adoperasse  come  modello  per  i  nostri  industriali.  Questo 
suggerimento  come  si  scorge  da  quanto  precede,  non  venne 
seguito  dall'amministrazione,  poiché  tutte  due  le  macchine  per 
le  corazzate  che  dovevansi  mettere  in  cantiere  vennero  ordi- 
nate in  Inghilterra. 

All'argomento  che  sto  ora  trattando  e  che  concerne  gli 
stabilimenti  nazionali  di  produzione  industriale,  sieno  privati 
sieno  governativi,  poiché  dalle  condizioni  dei  medesimi  dipende 
la  possibilità  di  emanciparsi  dall'estero  nelle  varie  ordinazioni, 
si  riferiscono  tre  fatti  parlamentari  che  credo  conveniente  qui 
ricordare,  poiché  iniziati  nel  1872. 

Il  ministro  delle  finanze  presentava  il  22  gennaio  un  pro- 
getto di  legge  per  l'autorizzazione  del  capitolato  d'affitto  delle 
regie  miniere  e  fonderie  di  ferro  in  Toscana.  Sopra  questa 
proposta  non  venne  mai  riferito,  ed  il  progetto  fu  in  appresso 
ritirato  dal  governo  e  sostituito  da  altro  nel  1873. 

Nella  seduta  del  24  aprile  1872  veniva  presentata  alla 
Camera  la  relazione  per  la  difesa  del  golfo  della  Spezia:  di 
questo  lavoro  parlamentare  dirò  tra  breve  in  un  prossimo  ca- 
pitolo, esponendo  i  motivi  che  lo  suggerirono  e  le  conseguenze 
che  ne  derivarono.  Qui  osservo  soltanto  come  unita  a  quella 
relazione  (])  vi  fosse  la  proposta  per  la  costruzione  di  una 
fonderia,  atta  alla  fabbricazione  delle  artiglierie  di  grosso  ca- 
libro per  la  difesa  delle  coste.  Ricordavasi  in  quella  relazione 
come  fino  dal  1868  (Vedi  capitolo  LVIII)  la  Camera  avesse 

(1)  Eelatore  U  deputato  Maldini. 
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messo  in  avvertenza  il  Governo  sulla  opportunità  e  sulla  pos- 
sibile attuazione  di  preparare  i  mezzi  per  avere  in  paese,  senza 
dipendere  dall'estero,  le  artiglierie  per  le  nostre  navi  da  guerra: 
quindi  cogliendo  Toccasione  della  necessità  di  provvedere  al- 
l'armamento dei  nostri  forti  a  difesa  marittima,  la  relazione 
parlamentare  avvertiva,  come  nelle  previsioni  circa  al  numero 
dei  cannoni  di  grosso  calibro  da  fabbricarsi  si  dovessero  pur 
considerare  i  bisogni  della  regia  marina.  Alla  costruzione  di 
questo  nuovo  stabilimento  assegnavansi  lire  600  000,  ripartite 
in  tre  bilanci  successivi  per  guisa  che  la  nuova  fonderia  si 
trovasse  in  istato  di  funzionare  opportunamente  nell'anno  1874. 
Nella  proposta  di  legge  non  trovasi  determinata  la  località  ove 
erigere  consimile  stabilimento:  però  nella  relazione  si  espo- 
neva come  il  ministro  della  guerra  intendesse  per  tale  scopo 
scegliere  Venezia,  e  la  Giunta  parlamentare  trovava  oppor- 
tuna tale  scelta  tanto  per  la  facilitazione  dei  trasporti,  quanto 
per  la  sicurezza  militare  di  difesa  che  presenta  quel  porto. 
Sebbene  l'anzidetta  somma  venisse  approvata  dal  Parlamento 
e  fosse  quindi  inclusa  nei  fondi  stanziati  dalla  legge  12  luglio 
1872,  pure  non  si  è  proceduto  mai  alla  costruzione  della  fon- 
deria in  Venezia  per  causa,  a  quanto  sembra,  di  difficoltà  rico- 
nosciute nel  suolo  sottostante  alla  località  ove  volevasi  eri- 
gerla. Io  non  credo  che  convenga  allo  Stato  di  farsi  industriale: 
ma  piuttosto  che  dover  ricorrere  all'estero  per  oggetti  di  tanta 
importanza  militare,  ritengo  sia  meglio  transigere  con  qualche 
principio  di  pubblica  economia  e  lasciare  che  lo  Stato  conduca 
uno  stabilimento  che  forse  in  date  occasioni  e  circostanze  può 
in  appresso,  dòpo  iniziato,  essere  ceduto  alla  privata  industria. 
In  talune  circostanze,  eccezionali  se  vuoisi,  ma  di  suprema 
necessità  per  la  difesa  nazionale,  si  può  trovarsi  nella  impo^ 
tenza  di  armare  le  proprie  navi  ed  i  propri  fortilizi,  quando 
nel  paese  mancano  i  mezzi  per  la  costruzione  delle  artiglio-* 
rie  e  che  queste  si  debbano  attendere  dall'estero.  Questa  con- 
siderazione non  dovrebbe  esser  perduta  mai  di  vista  dall'am^ 
ministrazio  ne  marittima  allorché  prende  in  esame  le  questioni 
che  riguardano  la  privata  industria  nazionale. 
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Un  altro  fatto  che  concerne  lo  stesso  argomento  degli  sta^ 
bilimenti  industriali,  svoltosi  nel .  Parlamento  durante  Tanno 
1872,  prese  origine  nella  seduta  del  7  dicembre  dalla  discus- 
sione del  bilancio  per  la  spesa  del  ministero  di  finanza  al  ca- 
pitolo 86,  Stabilimento  metallurgico  di  Mongiana.  In  tale 
occasione  l'onorevole  D'Ayala  sviluppava  il  seguente  ordine 
del  giorno: 

«  La  Camera,  considerando  tra  le  ricchezze  nazionali  le 
miniere  di  Mongiana,  invita  Tonorevole  presidente  a  nominare 
una  commissione  di  tre  membri,  la  quale  in  primavera  vada 
sul  luogo  a  investigare  le  vere  cagioni  della  sparita  industria 
metallurgica,  e  gli  ostacoli  che  si  frappongono  perchè  lo  sta- 
bilimento di  prima  produzione  e  di  lavorazione  governativa  po- 
tesse passare  all'  industria  privata.  » 

Giusta  le  prescrizioni  del  regolamento  interno  della  Ca- 
mera questa  proposta  venne  trasmessa  al  comitato,  che  ne  ac- 
consentiva la  lettura,  eseguita  nella  tornata  11  dicembre.  La 
primitiva  proposta  trovavasi  modificata  nei  seguenti  termini  : 

«  Nominare  una  Giunta  d' inchiesta  di  tre  deputati,  la  quale 
in  primavera  vada  in  Mongiana  e  alle  miniere  di  ferro,  di 
piombaggine,  di  carbon  fossile,  per  investigare  le  vere  cagioni 
della  sparita  industria  metallurgica  e  gli  ostacoli  che  si  frap- 
pongono alla  trasformazione  dello  stabilimento  di  prima  pro- 
duzione e  di  lavorazione  governativa  in  stabilimento  d'industria 
privata.  » 

Nella  seduta  del  4  aprile  1873  l'onorevole  D'Ayala  svilup- 
pava la  suddetta  mozione.  Nella  stessa  tornata  il  ministro  delle 
finanze  aveva  presentato  un  progetto  di  legge  per  l'alienazione 
di  talune  miniere  e  stabilimenti  siderurgici  dello  Stato,  perciò 
il  ministro  stesso  suggerì  che  la  proposta  D'Ayala  venisse  rin- 
viata alla  medesima  Giunta  che  avrebbe  dovuto  prendere  in 
esame  l'anzidetto  schema  di  legge.  La  Camera  approvò  questo 
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rinvio.  Quando  dovrò  trattare  delle  questioni  che  concernono 
l'industria  nazionale  per  il  1873,  sarà  mio  obbligo  esporre  le 
diverse  circostanze  parlamentari  relative  al  progetto  di  legge 
testò  ricordato. 

LXXVII. 

Dagli  elenchi  trasmessi  dalla  Corte  dei  conti  alla  Camera 
dei  deputati,  in  base  alla  legge  15  agosto  1867  nessun  decreto 
o  mandato  riguardante  Tamministrazione  marittima  venne  nel 
corso  del  1872  registrato  con  riserva  presso  la  Corte  suddetta. 


La  Situazione  del  Tesoro  al  31  dicembre  1872  fu  pre- 
sentata nella  seduta  del  17  marzo  1873.  Da  tale  documento 
ricavo  il  prospetto  seguente: 

(Quadro  N.  166. 

Situazione  del  tesoro  —  Esercizio  1872. 
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Il  Conto  amministrativo  per  l'esercizio  finanzfiKio  1872 
venne  dal  ministro  delle  finanze  presentato  nella  toi'nata  del 
27  novembre  1873.  Essendo  stata  sciolta  la  Camera  dei  de- 
putati prima  che  si  fosse  riferito  sopra  quel  conto,  esso  do- 
vette venire  ripresentato  alla  nuova  legislatura  il  27  novem- 
bre 1874. 

Adottando  il  metodo  seguito  fin  qui  dovrei  dal  suddetto 
documento  ricavare  un  quadro  analogo  a  quelli  che  presentai 
per  ciascuno  degli  anni  precedenti.  Ma  come  osservai  nel  Ca- 
pitolo LXXII,  i  dati  del  conto  consuntivo  corrispondono  esat- 
tamente con  quelli  dedotti  dalla  situazione  del  Tesoro,  epperció 
faccio  a  meno  dal  produrre  un  duplicato  del  precedente  quadro. 

La  Corte  dei  conti,  nella  sua  relazione  sul  consuntivo 
del  1872  in  data  13  novembre  1873,  presentata  alla  Camera 
il  27  dello  stesso  mese,  sulla  parte  riguardante  il  materiale 
della  marina,  avvertiva  come  le  sue  osservazioni  più  frequenti 
fatte  rispetto  ai  contratti  fossero  motivate  dalla  mancanza  del 
parere  del  Consiglio  di  Stato,  da  erronea  imputazione  della 
spesa,  da  errori  di  calcolo,  da  mancanza  del  visto  del  capo  ra- 
gioniere in  prova  della  scritturazione  al  tesoro  degli  impegni 
e  da  inosservanza  delle  formalità  prescritte  per  la  compilazione 
dei  decreti  di  approvazione.  Le  somme  pagate  per  il  servizio 
del  materiale  con  mandati  di  anticipazione  nel  1872  e  non  an- 
cora giustificate  a  tutto  settembre  1873  ammontavano  a  lire 
1  134  005. 

Parlando  dei  conti  giudiziali  dei  magazzini  del  materiale 
marittimo  la  Corte  si  riferiva  in  modo  generico  per  la  forma 
e  la  giustificazione  dei  medesimi  alle  osservazioni  già  presen- 
tate in  proposito  suH'amministrazione  dei  magazzini  spettanti 
al  ministero  della  guerra.  Non  potendo  precisare  quali  tra 
gli  appunti  rilevati  per  l'amministrazione  militare  dell'esercito 
possano  più  particolarmente  applicarsi  anche  alla  marina,  trovo 
superfluo  esporre  le  osservazioni  fatte  dalla  Corte  dei  conti 
rispetto  ai  magazzini  della  guerra. 

La  Giunta  parlamentare  incaricata  dell'esame  dei  conti 
consuntivi  dell'anno  1872  presentò,  per  mezzo  del  suo  relatore. 
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l'onorevole  Busacca,  una  dottissima  relazione  che  riflette  tutta 
la  legge  di  contabilità  nella  parte  che  spetta  alla  compilazione 
dei  bilanci  ed  ai  vari  documenti  che  vi  si  attengono.  Quei 
conti  vennero  approvati  senza  discussione  nel  marzo  1876. 

Il  ministro  delle  finanze  nella  tornata  del  17  marzo  1873 
faceva  la  sua  esposizione  finanziaria  rispetto  airanno  1872. 
Non  havvi  nella  medesima  alcuna  osservazione  speciale  ri-, 
guardo  alla  marina  ;  solo  vi  fu  qualche  allusione  sulle  spese 
di  riproduzione  del  naviglio  a  cagione  del  voto  emesso  dalla 
Camera  e  sulla  necessità  di  ben  esaminare  le  condizioni  finan-  • 
ziarie  dello  Stato  innanzi  di  accrescere  le  spese  militari. 

(Contìnua.) 

Maldini 
Deputato  al  Parlamento. 


UN  ANNO  FRA  I  GHIACCI  DEL  MAR  DI  KARA 


Da  una  relaziona  a  8.  E.  il  Ministro  dalia  Marina. 


(Continuaz.  e  fine  V.  fMcicolo  di  mano). 

Continua  la  prigionia  della  ^Dijmphna,,. 

11  vento  nella  sera  del  r  andò  sempre  rinforzando  dal  N.E.,  quindi 
calmò  di  botto  a  mezzanotte  e  cominciò  poi  a  soffiare  fresco  dal  sud.  In 
conseguenza  di  ciò  vedemmo  dalle  4  alle  8ant.  del  2  il  ghiaccio  a  dritta 
avvicinarsi  alla  nave,  tanto  che  alle  8  il  timone  non  era  libero.  A  mezzodì 
quindi  si  allontanava  e  lasciava  alla  nave  maggior  campo,  in  modo  che 
fu  possibile  aver  libera  la  draga  e  tirarla  a  bordo,  dopo  che  da  molti  giorni 
era  stata  a  fondo,  senza  poterla  ritirare,  la  corda  essendo  tenuta  stretta 
fra  il  fianco  della  nave  e  il  ghiaccio  che  contro  esso  era  serrato.  Ma  il 
movimento  era  locale  e  solamente  il  crepaccio  in  cui  eravamo,  e  che 
girava  più  lungi  al  S.E.  della  casa,  in  vicinanza  della  nave  si  era  aperto  ; 
gli  altri  crepacci  erano  inalterati. 

Venne  Tidea  di  girare  la  nave  onde  avere  la  prora  volta  all'Est, 
pronti  a  muovere  in  quella  direzione,  poiché  era  sempre  intenzione  del 
luogotenente  Hovgaard  di  raggiungere  le  coste  di  Yalmal  e  quivi  ese- 
guire dei  lavori,  ovvero  dirigere  al  nord  del  capo  Tchelyuskin,  come 
ho  detto  piò  sopra.  Né  il  tempo  gli  faceva  paura,  opponendo  osta- 
colo airattuazione  de*  suoi  piani,  poiché  egli  non  voleva  ripassare  gli 
stretti  che  nei  primi  giorni  deirottobre  o  al  più  presto  negli  ultimi  di 
settembre.  Per  girare  la  nave  e  allontanarla  dalFantico  posto  di  100 
metri  si  lavorò  qualche  ora  e  quindi  non  potendo  più  procedere  ormeg- 
giammo il  fianco  dritto  della  nave  ad  una  delle  sponde  del  crepaccio. 

La  sera  dopo  pranzo  alcuni  di  noi  andammo  alFantico  posto  occu- 
pato per  si  lungo  tempo  dalla  Dijmplina,  e  fummo  ben  contenti  di  non 
trovarci  più  in  quel  sito  con  la  nave.  II  ghiaccio  che  in  altro  tempo  era 
stato  ai  nostri  fianchi,  si  era  avvicinato  in  modo  che  la  nave  non  si  sa- 
rebbe trovata  in  bella  posizione  in  mezzo  ad  esso.  Ma,  mentre  ivi  il 
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ghiaccio  si  era  chiuso,  due  uomini  dell*equipaggio,  che  eransi  allontanati 
dalla  nave  per  una  passeggiata,  dopo  un'ora  tornarono  a  hordo  e  rac- 
contarono che  il  crepaccio  nel  quale  eravamo  si  era  aperto  avanti  a 
noi  e  che  essi  credevano  possibile  per  la  nave  di  avanzarsi. 

Il  tempo  era  nebbioso;  dalla  nave  poi  era  impossibile  di  vedere 
nulla  e  poiché  ogni  metro  era  sempre  qualcosa  di  guadagnato,  tirata  su 
la  draga  si  incominciò  coiruso  deirelica  e  con  falsibracci  a  fare  avan- 
zare la  nave  nel  crepaccio  tortuoso  e  non  molto  largo  (in  alcuni  punti 
aveva  un  solo  metro  pi  Ci  del  baglio  maestro,  ed  in  alcuni  punti  4  volte 
questa  dimensione).  Ma  dopo  qualche  tempo  che  per  un  giro  strettissimo 
dovemmo  usare  solo  i  falsibracci,  nel  mettere  la  macchina  in  moto  essa 
girò  velocemente  ;  la  nostra  elica  non  era  più  al  posto  ;  era  caduta  al 
fondo  del  mare  e,  come  vedemmo  in  seguito.  Tasse  quasi  rasente  al 
punto  dove  esso  usciva  dal  dritto  di  poppa  era  tagliato  netto.  Probar 
bilmentc  Telica  aveva  battuto  contro  qualche  sporgenza  subacquea  del 
ghiaccio  ed  era  stata  portata  via,  essendo  già  Tasse  avariato  dalle  pres- 
sioni. 

Si  tirò  ancora  un  poco  avanti  la  nave,  in  un  posto  dove  il  crepac- 
cio, che  già  da  qualche  tempo  cominciava  a  chiudersi  aveva  una  con- 
figurazione migliore  e  restammo  quindi  ormeggiati  col  nostro  fianco 
dritto  al  ghiaccio  a  circa  250  metri  dal  nostro  antico  posto,  a  traverso 
del  Iato  dritto  della  casa  (alTE.  di  essa),  240  metri  lontani. 

La  Dijmphna  dunque  doveva  fare  a  fidanza  sulle  sue  vele  per  muo- 
vere, quando  il  ghiaccio  ce  ne  avesse  dato  il  permesso.  II  giorno  dopo 
fu  apportato  un  gran  cambiamento  nella  disposizione  dei  pesi  a  bordo, 
e  per  trovare  posto  a  molti  di  essi  che  erano  in  alto  fu  gettato  via  al- 
quanto carbone  che  era  nella  stiva  di  prora.  I  viveri  destinati  a  pren- 
dersi in  caso  di  una  ritirata,  e  che  erano  disposti  in  coperta  in  vici- 
nanza dei  battelli,  e  le  slitte  stesse  furono  messe  sotto  coperta.  Infine  dopo 
molti  cambiamenti  mentre  la  nostra  pescagione  era  il  2  agosto  a  sera 
metri  2,95  a  prora  e  metri  3,25  a  poppa,  il  giorno  11  quando  fummo 
pronti  risultava  di  metri  2,54  a  prora  e  metri  3,14  a  poppa. 

La  Dijmphna  ridotta  nave  a  vela  il  luogotenente  Hovgaard  sti- 
mando essere  inutile  a  bordo  una  metà  di  noi,  poiché  insufficienti  alla 
manovra  della  nave  (come  era  già  stato  determinato),  stabili  che  non 
essendo  questa  lìbera,  tutti  Tavremmo  abbandonata  dopo  il  18  settem- 
bre, la  quale  data  non  aveva  altro  valore  che  quello  di  segnare  preci- 
samente un  anno  dal  giorno  che  si  era  rimasti  prigionieri  nel  ghiaccio. 

II  mese  di  agosto  era  freddo  ne*  suoi  primi  giorni,  ma  del  resto  lo 
fu  sempre.  Evidentemente  quando  dico  freddo,  bisogna  bene  dare  alla 
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mia  espressione  un  significato  relativo:  per  Testate  certamente  non  era 
caldo  e  in  questi  giorni  nebbiosi  rimpiangevamo  il  bel  sole  della  pri- 
mavera. 

Spesso  l'alberatura  si  rivestiva  di  uno  strato  cristallino  di  ghiaccio, 
sul  quale  poi  battendo  il  sole  nei  momenti  di  chiaro,  essa  produceva  un 
effetto  mirabilmente  scintillante. 

Si  notava  sempre  il  solito  movimento  di  apertura  e  chiusura  nei 
crepacci,  mentre  poi  tutta  la  massa  derivava  alFovest. 

La  nostra  posizione  non  era  per  nulla  piacevole,  e  ogni  giorno  che 
passava,  la  prigionia  diveniva  più  noiosa.  Chi  doveva  essere  il  meno 
contento  era  senza  dubbio  il  luogotenente  Hovgaard,  che  come  stavano 
le  cose,  ove  la  nave  non  avesse  riacquistata  la  sua  libertà,  avrebbe  do- 
vuto abbandonarla  e  probabilmente  intatta,  se  il  ghiaccio  avesse  con- 
tinuato a  rispettarla  fino  al  momento  deirabbandono. 

Il  meglio  da  fare  era  di  essere  pronti  a  tutto,  prevedere  le  varie 
circostanze  in  tempo  ed  aspettare  gli  avvenimenti,  sperando  sempre 
nei  migliori.  Sperar  nel  meglio  non  costa  nulla  e  fa  molto  bene. 

Per  me  quando  si  è  in  balia  del  ghiaccio  se  ne  dipende  assoluta- 
mente e  negli  eventi  per  profittarne  bisogna  afi9darsi  molto  più  nella 
fortuna  che  nella  scienza,  la  quale  pel  momento,  anche  in  una  Minerva 
artica  è  nulla.  Su  100  casi  99  ne  sono  regolati  dai  due  occhi  cortigiani 
della  Fortuna,  ora  sorridenti,  ora  sdegnati,  minacciosi,  e  uno  invece  dai 
cento  calmi,  sempre  sereni  della  sapienza.  Il  ghiaccio  obbedisce  a  tante 
circostanze,  che  non  é  possibile  presagirne  nulla,  non  vi  è  dottrina  che 
possa  pronunciare  una  parola  su  di  esso  (in  tale  questione  di  movimento) 
non  che  milioni  (1),  e  laddove  esso  segua  una  regola  generale,  una  mas- 
sima, questa  certamente  non  può  argomentarsi  che  dopo  lungo  esame; 
e  non  giova  farsi  ardito  a  dare  oggi  una  sentenza,  o  una  cosi  detta  teo- 
ria,  per  ricredersi  Tindomani  e  dare  fuori  un'altra  sequela  di  ben  ela- 
borate deduzioni  le  quali  non  hanno  né  sintesi,  né  analisi,  e  laddove  a 
prima  vista  sembrano  frutti  di  un  lungo  e  profondo  ragionamento  de* 
duttivo  della  logica  più  stringente,  sono  delle  chiacchiere  e  non  altro. 

Noi  abbiamo  potuto  avere  delle  prove  evidenti  a  bordo  per  vedere 
quanto  giovano  le  teorie,  e  ogni  volta  che  si  è  voluto  teorizzare,  s*é 
avuto  un  risultato  contrario. 

Potrei  citare  mille  esempi,  e  per  non  uscire  da  ciò  che  concerne 
direttamente  questa  mia  relazione,  dirò  solo,  tanto  per  addurre  una 


(1)  Parlo  qui  delle  regioni  poco  o  nulla  esplorate  positivamente. 
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prova,  che  il  giorno  7  pel  vento  fresco  di  N.E.  alcuni  argomentavano 
di  vedere  un  disperdimento  dei  ghiaccio  e  ottenere  la  libertà;  ma, 
ahimé  !  invece  quando  la  nebbia  si  dissipò,  il  ghiaccio  attorno  a  noi  si 
mostrò  compattissimo,  i  pezzi  smossi  a  dritta,  a  sinistra,  di  qua  di  là, 
frazionati,  con  pressioni  alle  sponde  dei  ghiaccioni,  e  i  torossy  sollevati. 
Risultato  finale:  massa  compatta,  compattissima:  Tacqua  libera  non 
poteva  vedersi  che  coirimmaginazione. 

Taccio  di  altre  teorie  che  trattano  di  qualche  cosa  di  più  grande 
che  un  semplice  movimento  nel  ghiaccio. 

Continuò  il  movimento  il  giorno  8  e  9  e  il  bacino  nel  quale  eravamo 
diveniva  sempre  e  sempre  più  piccolo,  il  ghiaccio  chiudendosi  a  poco  a 
poco  attorno  a  noi.  E  il  tempo  seguitava  uggioso  con  la  nebbia  e  la 
pioggia,  talvolta  anche  con  la  neve,  è  nella  notte  del  14  avemmo,  cosa 
poco  frequente,  i  tuoni  e  i  lampi. 

Intanto  il  macchinista  di.  bordo  era  andato  escogitando  di  dare  una 
nuova  elica  alla  nave.  Noi  avevamo  quattro  patte  di  ricambio,  egli  aveva 
quindi  ideato  un  modo  onde  collegare  queste  quattro  patte  fra  loro  e 
fissare  tutto  all'asse  ch'era  tronco,  senza  mozzo.  Il  progetto  era  inge- 
gnosissimo,  di  semplice  costruzione,  e  da  potersi  eseguire  tutto,  come 
è  chiaro,  coi  mezzi  di  bordo.  Consisteva,  per  dirlo  in  breve,  neirunione 
delle  patte  per  mezzo  di  barre  di  ferro  e  perni  a  dadi  :  un  pistone  di  ri- 
cambio  del  cilindro  della  macchina  era  collocato  nel  posto  lasciato  li- 
bero in  mezzo  alle  patte  e  che  doveva  essere  occupato  dal  mozzo  del- 
Telica,  e  per  mezzo  di  viti  era  fermato  nel  piano  normale  all'asse,  che 
entrava  in  un  foro  quadrato  praticato  in  questo  pistone;  l'estremità 
dell'asse  dunque  doveva  foggiarsi  a  sezione  quadrata  ed  esso  doveva 
essere  spinto  più  in  fuori  del  dritto  di  poppa  di  poco  più  di  10  centime- 
tri. Nel  punto  poi  dell'unione  dell'asse  dell'elica  con  quello  della  mac- 
china, attaccato  alla  biella  dello  stantuffo,  doveva  essere  collocato  un 
pezzo  cilindrico  di  legno  (alto  poco  più  di  10  centimetri)  robusto  e 
forte;  e  quattro  perni  a  dadi  collegavano  il  tutto.  Inoltre,  secondo 
il  progetto,  l'elica  non  doveva  pesare  del  tutto  sull'asse,  a  poppavia  di 
essa  era  fisso  un  altro  piccolo  asse  che  girava  nel  movimento  del  pro- 
pulsore in  una  scazza  fissata  contro  la  faccia  prodiera  del  dritto  del 
timone. 

Per  questa  speciale  costruzione  le  patte  dell'elica  restavano  più  in- 
clinate, o,  per  dire  più  esattamente,  il  passo  diveniva  più  grande  il  che 
se  richiedeva  uno  sforzo  maggiore  sull'asse  nel  moto,  il  macchinista 
sperava  che  avrebbe  impresso  una  maggiore  velocità  alla  nave. 

Il  progetto  piacque  al  luogotenente  Hovgaard,  che  ordinò  si  comin- 
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«lasse  a  lavorare  per  tale  costrazione.  Appena  le  circostanze  lo  per- 
mettessero, egli  avrebbe  fatto  rotta  all'ovest  ìb  giunto  alla  Nuova  Zem- 
Jja  (parte  occidentale),  ivi,  possibilmente,  avrebbe  messo  al  posto  la 
nuova  elica,  e  quindi,  a  seconda  del  tempo  disponibile,  sarebbe  tornato 
all'est  degli  stretti  per  esplorare  lo  stato  del  ghiaccio  nel  mar  di  Kara. 
Ove  mai  poi  fosse  stato  impossibile  situare  Telica  al  posto  alla  Nuova 
Zemlja  sarebbesi  collocata  al  posto  a  Vardd. 

Ma  quest'idea  fu  modificata  come  si  vedrà  in  seguito. 

U  29  luglio  avevamo  avuto  Tultima  volta  il  sole  circumi>olare  ;  ora 
cominciavamo  ad  avere  la  notte;  nei  momenti  di  chiaro  potevamo  già 
dopo  il  tramonto  vedere  le  stelle. 

Eravamo  sempre  direi  quasi  alla  bocca  dello  stretto  di  Kara,  deri- 
vando un  pò*  airovest,  un  po'  all'est,  poi  al  nord  e  poi  al  sud,  senza  che 
per  nulla  il  ghiaccio  sembrasse  aprirsi,  tanto  che  il  luogotenente  Hov- 
gaard  cominciò  a  credere  che  lascia  possibilità  di  liberarci  fosse  in  una 
deriva  attraverso  lo  stretto  di  Kara  continuando  ancora  noi  a  marciare 
in  quella  direzione. 

Il  21,  per  un  altro  movimento,  il  bacino  naturale  nel  quale  era- 
vamo divenne  più  piccolo,  il  ghiaccio  erasi  chiuso  con  pressioni  alle 
sponde  dei  vari  ghiaccioni,  e  la  Nuova  Olanda  era  stata  disunita,  molti 
pezzi  essendosene  staccati  d'attorno. 

Il  giorno  seguente  mettendosi  vento  fresco  da  N.E.  si  prepararono 
nei  battelli  i  risultati  scientifici,  i  documenti,  le  pellicce,  le  armi,  i  vi- 
Ter!  per  tre  giorni,  ecc.  Dopo  il  mezzodì  avemmo  della  neve  e  la  tem- 
peratura media  delle  ventiquattro  ore  fu  di— r,25. 

L'agosto,  ripeto,  fu  freddo,  il  26,  per  esempio,  alle  4  antimeridiane 
avemmo  — TJy, 

Si  pensò  allora  di  profittare  della  inazione  alla  quale  la  nave  era 
condannata  permettere  l'elica  al  posto,  la  costruzione  della  quale  giorno 
per  giorno  progrediva.  IL  luogotenente  Hovgaard  carezzava  tanto  più 
qaest'idea,*in  quanto  che  egli  vedeva  cosi  la  possibilità,  potendo  la  nave 
disporre  della  sua  macchina,  di  restare  a  bordo  per  un  secondo  inverno 
solo  con  quattro  uomini,  se  la  Dijmphna  non  avesse  riacquistata  la  li- 
bertà. Tenuto  conto  dei  viveri  esistenti  a  bordo,  si  calcolava  che  gli 
altri  potessero  restare  fino  al  principio  di  ottobre,  avanti  di  far  ritomo 
e  attendere  fino  all'ultimo  un'eventualità  fortunata. 

La  ritirata  doveva  sempre  eseguirsi  per  Chabarova,  e  si  pensava 
di  essere  aiutati  dai  samoiedi  tanto  sull'isola  di  Vaygatch  quanto  sulla 
terra  ferma.  1  cinque  che  restavano  a  bordo,  se  la  nave  fosse  stata  di- 
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strutta  dalle  presàioni  dell' inverno  prossimo,  ciò  che  era  molto  pro- 
babile, avrebbero  battuto  la  ritirata  su  Obdorsk. 

Questa  decisione  di  mettere  ora  Telica  al  posto  aveva  un  incon- 
veniente; dandosi  un'occasione  favorevole,  essendo  occupati  in  quel  la- 
voro, la  nave  non  avrebbe  potuto  profittarne,  ma  su  ciò,  del  resto,  il 
luogotenente  Hovgaard  stava  tranquillo,  dacché  era  convinto  che  Toc- 
casione  presentatasi  non  sarebbe  svanita,  e  quanto  più  tempo  passava 
essa  tanto  più  sarebbe  divenuta  favorevole. 

Mentre  in  macchina  si  lavorava  alacremente  per  ultimare  il  mo- 
tore, cominciarono  i  preparativi  per  sollevare  la  poppa  della  nave  di 
tanto  quanto  era  necessario  per  avere  Tasse  dell'elica  fuori  acqua.  Il 
31  di  sera,  tutti  divisi  in  due  guardie,  cominciammo  a  lavorare  per 
tale  scopo.  Furono  sospesi  a  prora  di  fianco  alla  nave  due  grandi  bat- 
telli ed  il  terzo  ammainato  sul  ghiaccio  (poiché  era  sospeso  a  poppa) 
al  bompresso  furono  attaccati  dei  pesi  e  delle  botti  da  essere  riempite 
d'acqua;  fu  vuotata  la  cala  di  poppa,  e  il  contenuto  disposto  a  prora, 
parte  in  coperta,  parte  sottocoperta;  e  dopo  ciò  la  nave  erasi  sollevata 
colla  poppa  circa  30  centimetri;  da  quanto  poteva  giudicarsi.  Si  cominciò 
quindi  a  sbarcare  sul  ghiaccio  a  dritta  tutto  il  carbone,  che  era  stivato  a 
poppavia  dell'albero  di  maestra,  e  finito  col  carbone  dopo  aver  passato 
ancora  altri  pesi  da  poppa  a  prora  si  riempirono  d'acqua  le  botti  sospese 
al  bompresso,  ed  in  parte  i  due  battelli.  Si  imbarcò  quindi  tanto  car- 
bone quanto  era  possibile  (20  tonnellate)  in  coperta  a  proravia  dell'al- 
bero di  trinchetto,  e  poiché  la  poppa  non  si  era  ancora  sollevata  di 
quanto  si  sperava,  si  dovettero  riempire  completamente  di  acqua  i  due 
battelli.  Ciò  non  apportò  un  grande  mutamento  nell'immersione.  Si  vuotò 
quindi  la  caldaia,  e  tutto  il  ferro  che  era  in  macchina,  come  pezzi  di  ri- 
cambio, strumenti  ed  altro,  furono  trasportati  a  prora.  Non  ostante 
ciò  il  foro  pel  passaggio  dell'asse  attraverso  il  dritto  di  poppa  non  era 
fuori  acqua,  ma  gli  espedienti  erano  esauriti  ;  non  vi  era  altro  da  fare 
che  lavorare  per  situare  l'elica  al  posto  mentre  l'asse  era  a  circa  45 
centimetri  sotto  il  livello  dell'acqua.  Per  questo  occorse  un  lungo  lavoro: 
dalle  8  ant.  alle  8  pom.  del  2  settembre. 

Quindi  si  cominciò  a  lavorare  per  disporre  ogni  cosa  in  ordine,  e 
rimettere  la  nave  alla  normale  pescagione,  ciò  che  fu  finito  alle  4  po- 
meridiane del  3.  La  sera  del  4  fummo  pronti  in  macchina  ed  il  giorno 
dopo  provammo  l'elica. 

Nel  ft'attempo  ci  aveva  dato  non  poco  da  pensare  il  tempo,  che  era 
stato  sempre  minaccioso,  ma  fortunatamente  fu  benigno  e  tutto  rimase 
allo  stato  di  minaccia,  col  cielo  coperto,  nebbia  sempiterna  e  di  tanto 
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in  tanto  la  pioggia.  Dopo  an  mese  che  gli  olandesi  avevano  abbandonata 
la  casa,  questa,  mal  reggendosi  sulle  basi,  dovette  essere  (in  dal  mese 
di  luglio  puntellata  in  molte  parti,  e  poiché  il  ghiaccio  fondeva  inegual- 
mente sotto  di  essa,  la  sera  del  1°  settembre  si  abbattè  indietro  sul  suo 
lato  sud. 

Fin  dalla  mattina  del  2,  nei  momenti  in  cui  la  nebbia  si  dissipò  un 
poco,  potè  vedersi  che  nel  ghiaccio  vi  erano  dei  piccoli  cambiamenti, 
Ira  gli  altri  al  S.E.  della  Nuova  Olanda  si  era  aperto  un  corto,  ma  largo 
crepaccio  ed^  il  giorno  dopo,  profittando  di  un  momento  favorevole, 
dalla  botte  di  vigia  vidi  che  fra  noi  e  il  ghiaccione  Nuova  Olanda  un 
crepaccio,  già  esìstente  e  chiuso  in  direzione  N.S.,  si  era  aperto,  ma 
alquanto  più  al  sud  che  al  nord,  e  attorno  a  quel  ghiaccione  Taltro 
ghiaccio  si  era  un  poco  allontanato.  Al  nord  della  nave,  circa  a  400  metri 
da  questa  un  po'  di  acqua  che  più  o  meno  ristretta  si  era  vista  fino  dal- 
l' 1 1  luglio,  aveva  un'estensione  poco  maggiore.  Ma  del  resto  null'altro 
vi  era  a  notare;  in  ogni  caso  però  era  sempre  qualche  cosa,  a  meno  che 
non  fosse  stato  uno  dei  soliti  movimenti  nella  massa  che  da  molto  tempo 
vedevamo. 

Il  giorno  3  verso  sera,  si  mise  vento  j&esco  dal  N.  e  rinforzò  molto 
nella  notte  con  raffiche  fortissime  ;  il  giorno  dopo  diminuì,  ma  continuò 
fresco.  Questo  vento  ebbe  per  effetto  di  fare  sin  dal  mattino  cominciare 
a  chiudere  i  crepacci  ed  a  mezzodì  ci  diede  un  allarme.  Si  udì  una  viva 
scossa  sulla  nave,  e  montati  sul  ponte  vedemmo  che  il  ghiaccio  attorno 
a  noi  si  muoveva  rapidamente  ed  il  nostro  bacino  chiudevasi;  due  dei 
falsibracci  che  erano  attaccati  ai  grampini  o  ancorotti  da  ghiaccio  che 
ci  tenevano  ormeggiati  furono  strappati.  In  seguito  a  tale  movimento 
quasi  tutti  i  crepacci  erano  chiusi,  il  ghiaccio  compresso,  e  v'era  poca 
acqua  da  vedere,  e  quella  poca  ricoperta  di  ghiaccio  nella  sera,  e  ca- 
duta la  neve,  la  mattina  del  6  il  campo  attorno  a  noi  aveva  l'aspetto 
bianco  unito  tal  quale  erasi  mostrato  nell'inverno. 

Intanto  derivando  ci  eravamo  allontanati  da  capo  Bolovanowskji  (a 
N.E.  di  Waygatch)  ed  eravamo  a  55  miglia  distanti  da  esso  e  quindi 
dalla  terra  più  vicina. 

Nelle  ore  pomeridiane  del  giorno  8  si  videro  aperti  qua  e  là  al 
N.E.  e  un  poco  anche  al  N.O.  dei  crepacci,  ed  uno  era  appena  circa 
150  metri  dalla  nave  al  di  là  di  un  ghiaccione  che  ci  stava  serrato 
contro  davanti,  e  formava  uno  dei  lati  del  nostro  bacino.  Questo  bacino 
aveva  quasi  una  forma  triangolare.  I  due  lati  che  convergevano  verso 
la  nostra  poppa  erano  le  antiche  sponde  del  prolungamento  del  cre- 
paccio che  si  era  formato  nel  senso  longitudinale  della  nave  nell'in- 
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verno,  e  un  gran  blocco  entrato  fra  questo  formara  il  terzo  lato  tra- 
sversale davanti  alla  nave. 

n  giorno  dopo  furono  visti  i  crepacci  più  allargati,  tanto  che  si 
tentò  nelle  ore  pomeridiane  di  smuovere  il  gbiaccione  che  ci  stava  di- 
nanzi per  raggiungere  Tacqua  al  di  là  di  esso,  dove  eravamo  pronti  a 
muovere  ove  il  ghiaccio  lo  permettesse.  Ma  smuovere  un  ghiaccione  di 
50  000  tonnellate  e  più  di  spostamento  e  spingerlo  non  era  impresa  per 
la  Dijmphna  colla  sua  macchina  di  25  cavalli,  tanto  più  quanto  esso 
nei  suoi  contorni  era  compresso  dal  ghiaccio  circostante.  Il  luogotenente 
Hovgaard,  che  oramai  era  quasi  sicuro  di  dovere  cominciare  un  se- 
condo sverno,  più  per  contentare  Tequipaggio,  e  anche  perchè  non 
fosse  possibile  accusarlo  di  aver  trascurato  alcun  tentativo  per  for  ri- 
cuperare alla  nave  la  libertà,  lasciò  lavorare  i  marinai  per  rompere  il 
ghiaccio  intorno  al  nostro  duro  custode  per  farlo  libero.  Del  resto  questo 
ghiaccione,  che  ora  si  malediva,  ci  aveva  reso  non  piccoli  servigi  e  nei 
moti  avuti  nella  massa  che  ci  circondava  dal  giorno  che  occupavamo 
questo  posto,  esso  aveva  sempre  impedito  che  il  nostro  bacino,  chiu- 
dendosi perfettamente,  serrasse  le  sue  sponde  ai  fianchi  della  nave,  e 
stringesse  questa  in  un  fatale  amplesso. 

Ma  più  giorni  di  arduo  lavoro  dell'equipaggio  non  valsero  a  nulla, 
bensì  la  natura  fece  quello  che  doveva  essere  il  meglio  per  noi,  come 
dirò  più  oltre. 

Nella  notte  fra  il  9  e  il  10  il  tempo  fu  veramente  cattivo  con  pioggia, 
lampi,  tuoni  e  nebbia,  ma  il  vento  ùi  debole  (S.O.)  ;  sul  far  del  giorno  il 
tempo  si  mise  al  bello  e  a  mezzodì  montato  a  riva  potei  vedere  un  gran 
cambiamento  nello  stato  del  ghiaccio.  Esso  dairo.  al  N.  e  dal  N.  al  S.S.E. 
era  compattissimo,  in  modo  da  non  riconoscere  più  il  ghiaccio,  arra  di 
buoni  auspici  del  giorno  avanti  ;  solo  quattro  o  cinque  linee  nere,  sottili 
non  lungi  dalla  nave  indicavano  dell'acqua.  Il  crepaccio  davanti  a  noi 
chiudevasi.  Al  S.O.  e  al  S.  vi  era  più  acqua  che  il  giorno  prima,  e 
mentre  il  ghiaccione  la  Nuova  Olanda,  giorni  sono  era  un'isola,  ora 
era  stato  avvicinato  dall'altro  ghiaccio,  e  al  S.E.  di  esso  alcuni  pezzi 
sollevati  mostravano  che  vi  erano  state  delle  pressioni.  Verso  sera  vidi 
che  anche  al  S.O.  l'acqua  diminuiva. 

La  nave  aveva  cambiato  direzione;  ma  da  questa  variazione  più  o 
meno  grande  non  si  può,  nò  si  deve  arguire,  che  tutto  il  ghiaccio  attorno 
a  noi,  cosi  frazionato,  quantunque  unito,  avesse  girato  allo  stesso 
modo,  (l)  I  singoli  ghiaccioni  nel  moto  generale  della  massa,  ora  spin- 

(1)  La  massima  eccexionale  variazione  nella  direzione  della  prora  in  questi  giorni 
fo  di  cinque  rombi  al  più. 
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gendosi  il  ghiaccio  qua,  ora  aprendosi  là  è  chiaro  che  sono  soggetti 
girare  alquanto,  ma  se  uno  gira,  non  tutti  subiscono  lo  stesso  movi- 
mento e  mille  volte,  mentre  il  ghiaccio  nel  quale  eravamo  era  fisso,  dei 
ghiaccioni  poco  distanti  da  noi  (nell'estate)  giravano  quasi  direi  di  ]80\ 

I  giorni  seguenti  passarono  senza  novità:  ora  si  notava  che  l'acqua 
aumentava  da  un  lato  e  diminuiva  dall'altro,  e  più  tardi  avveniva  il 
contrario. 

Infine  la  mattina  del  14  vedemmo  che  nella  notte  il  ghiaccio  attorno 
alla  nave  si  era  aperto,  e  il  crepaccio  in  direzione  circa  E.O.  nel  quale 
eravamo,  misurava  su  per  giù  60  metri  ;  la  casa  distava  dalla  Difmphna 
un  400  metri  e  dell'altro  ghiaccio  era  entrato  alla  nostra  sinistra  fra 
questa  e  quella. 

Profittando  dunque  di  quest'occasione  favorevole,  alle  4  antim.  si 
girò  la  nave,  e  salutato  il  posto  e  il  ghiaccione  che  ci  aveva  a  sua  volta 
difesi  e  tenuti  prigionieri  (negli  ultimi  giorni)  e  forse  pel  nostro  me- 
glio, e  pel  quale  molti  si  erano  disperati,  a  tutta  forza  dirigemmo  all'È., 
secondo  i  progetti,  poiché,  come  ho  già  detto,  il  luogotenente  Hovgaard 
credeva  trovare  facile  la  via  in  quella  direzione  per  raggiungere  presto 
dell'acqua  libera  lungo  le  coste  di  Yalmal. 

Ciò  che  era  più  lontano  non  poteva  vedersi;  pel  momento  potevamo 
avanzare  per  2  miglia  buone  senza  difficoltà,  quindi  il  ghiaccio  sem- 
brava più  compatto,  ma  era  una  gran  cosa  il  poter  muovere  un  poco, 
dopo  tanto  tempo  di  inazione. 

Avanzammo  lentamente  (la  macchina  non  ci  imprimeva  una  velo- 
cità maggiore  delle  2  miglia  all'ora),  ma  passato  il  crepaccio  libero, 
quando  cominciavamo  già  ad  incontrare  del  ghiaccio  che  ci  costringeva 
a  tenere  differenti  rotte  ed  a  fare  delle  fì*equenti  evoluzioni  a  circa  due 
miglia  dalla  casa,  l'elica  non  girò  più  coll'asse.  Si  constatò  in  seguito  che 
come  erasi  arguito,  l'avarìa  era  in  quel  pistone  di  ricambio  nel  quale  in 
un  foro  a  sezione  quadrata  entrava  l'estremità  dell'asse  dell'elica. 
Questo  pistone  non  era  massiccio,  quindi  nell'agire  la  macchina  per  la 
resistenza  opposta  dall'elica  a  girare,  si  era  del  tutto  guasto  il  foro 
quadrato  e  l'asse  girava  liberamente  in  esso  senza  far  presa. 

La  Dijmphna  per  la  seconda  volta  non  poteva  affidarsi  alla  mac- 
china. 

Si  stabilirono  tutte  le  vele  possibili,  e  malgrado  del  vento  favorevole 
da  O.  e  l'aiuto  che  si  cercò  di  dare  con  falsibracci  alati  con  verricello 
a  vapore  il  ghiaccio  non  permise  di  procedere  che  solo  per  pochi  metri. 
Non  bisogna  credere,  pertanto,  che  la  nave  fosse  restia  alla  vela;  abbiamo 
visto  dopo  negli  ultimi  giorni  del  mese  stesso  che  se  essa  non  è  un  ve- 
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lìere  modello,  può  con  molta  utilità  giovarsi  della  sua  alberatura,  ma  il 
ghiaccio  era  tale,  che  dubito  molto  avrebbe  potuto  essere  superato 
anche  da  una  nave  a  vapore  fornita  di  una  macchina  potentissima.  Non 
ci  restava  altro  da  fare  che  assicurarci  ad  un  ghiaccione  ed  attendere. 

Nel  pomeriggio  il  vento  girò  al  S.O.  rinfrescando,  e  sopraggiunse 
della  nebbia,  ma  pertanto  all'I  pom.  il  ghiaccio  attorno  a  noi  mostrò 
di  volere  essere  benigno  e  permetterci  di  muovere.  Quindi  con  fiocco, 
randa  e  parrocchetto  sui  palanchini  di  terzarolo  ci  avanzammo  nelle  vie 
praticabili,  tenendo  differenti  rotte  dal  N.O.  alFE.,  e  cercando  di  proce- 
dere in  quest'ultima  direzione. 

Dissipata  la  nebbia  vedemmo  in  giro  del  ghiaccio  densissimo,  ec- 
cetto che  al  S.  e  al  posto  donde  venivamo.  Fu  deciso  poco  dopo  di  arre- 
stare, come  era  giuocoforza,  e  alle  4  Vs  1^  nave  aveva  fissati  i  suoi 
rampini  ad  un  vasto  ghiaccione  antico  e  si  era  ormeggiata  col  suo 
fianco  sinistro  a  questo.  Noi  eravamo  ad  una  delle  sponde  di  un  lago,  o 
meglio  di  un  piccolo  bacino  aperto  nella  massa  bianca,  nel  quale  erano 
dispersi  dei  pezzi  di  ghiaccio. 

Il  ghiaccio  chiuso,  agglomerato  dalle  sponde  del  bacino,  andò  strin- 
gendosi attorno  a  noi,  e  Tacqua  di  esso  ben  tosto  spari.  Fu  tentato  a 
sera  di  raggiungere  un'apertura  che  vedevasi  all'est,  ma  una  zona  asso- 
lutamente impossibile  a  varcarsi  ci  divideva  da  essa.  A  conti  fatti  in 
questo  giorno  ci  eravamo  allontanati  per  5  miglia  dall'antico  podto. 

Nella  notte  il  ghiaccio  si  chiuse  ancora  più  intorno  alla  Dijmphna, 
ciò  che  potei  verificare  ai  mattino  quando  la  luce  dei  giorno  mi  favori 
e  la  nebbia  si  dissipò  per  qualche  istante.  La  casa  la  rilevavamo  sempre 
per  O.N.O.,  ma  era  più  vicina  di  quel  che  non  fosse  la  sera  precedente. 

Il  S.S.E.  solo  si  presentava  meno  sconfortante,  tanto  che  volevamo 
dirigerci  la,  ma  con  molte  ore  di  lavoro  non  si  ottenne  altro  che 
alare  la  nave  avanti  un  30  metri;  noi  eravamo  tenuti  molto  stretti 
dair  immacolato  ghiaccio  per  sfuggire  cosi  facilmente  .al  suo  candido 
amplesso. 

Avvenendo  sempre  qualche  piccola  trasformazione  in  questa  gran 
massa  nella  quale  eravamo  ancora  prigioni  verso  sera,  i  punti  meno 
desolanti  a  guardarsi  erano  S.S.E.,  S.S.O.  e  N.,  ma  lungi  dalla  nave,  e 
ad  essi  non  era  possibile  pervenire.  Dall'ovest  il  ghiaccio  erasi  sempre 
avvicinato  e  la  casa  era  distante  da  noi  circa  quattro  miglia. 

Giudico  inutile  il  dire  se  si  facesse  esercizio  di  pazienza  in  questi 
giorni;  non  ò  mio  scopo  fare  commenti  e  piagnistei  sulla  nostra  sorte; 
io  intendo  solo  raccontare  gli  avvenimenti. 
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La  mattina  del  16  si  tentò  di  nuovo  di  uscire  dal  torpore,  ma  in- 
vano ;  cosa  fare  contro  quella  massa  che  ci  stava  serrata  d*attorno,  e  nella 
quale  proprio  a  noi  vicino  giganteggiavano  quattro  grandi  ghiaccioni? 

Ma  airi  pomeridiana  si  notò  ,un  movimento  favorevole  di  aper- 
tura ai  fianchi  della  Difmphna,  facendo  a  meno  di  dirigere  all'est  de- 
liberando invece  di  profittare  della  via  che  ci  era  lasciata»  il  luogo- 
tenente Hovgaard  decise  volgere  al  sud.  Alle  ore  4  pomeridiane,  dopo 
avere  alata  la  nave  un  400  metri  in  mezzo  a  ghiaccio  denso,  si  per- 
venne in  un  canale  libero  e  in  una  piccola  apertura,  e  da  questa  pas- 
sammo con  un  pò*  di  fatica  in  un'altra  più  grande^  dove  navigammo 
col  solo  flocco,  favoriti  da  una  splendida  notte  rischiarata  dalla  luna 
e  da  una  bellissima  aurora  boreale  ;  ma,  come  ò  naturale,  alle  9  pome- 
ridiane non  potemmo  più  andare  innanzi.  Davanti  a  noi  si  parava  del 
ghiaccio  compatto,  nel  quale  forse  qua  e  là  vi  poteva  essere  qualche 
apertura,  ma  per  essersi  il  cielo  ottenebrato  ci  ormeggiammo  ad  un 
esteso  ghiaccione  in  attesa  dell'aurora  del  17,  allo  spuntar  della  quale 
si  ricominciò  il  lavoro. 

Occorsero  otto  ore  per  alare  la  nave  sui  ghiaccioni  alla  nostra 
prora  circa  un  chilometro  al  vento  e  alle  ore  4  e  mezzo  pomeridiane 
infine  si  fece  vela. 

Entrammo  ben  presto  in  un  bacino  libero,  dirigendo  al  S.  S.  E.  e 
quindi  al  S.  S.  0.,  ma  a  sera  fummo  obbligati  ad  assicurare  la  nave  ad 
una  massa  di  ghiaccio  e  aspettare  il  giorno,  poiché  all'orizzonte  sì  vide 
del  ghiaccio  e  nella  notte  oscura  e  alquanto  nebbiosa,  non  si  voleva  dare 
alla  nave  una  direzione  che  forse  ci  avrebbe  condotto  nuovamente  in 
posizione  peggiore. 

Il  ghiaccio  derivava  al  N.  E.  ;  il  vento  da  0.  si  calmò  per  dar  luogo 
a  quello  di  S.  0.  e  quindi  a  quello  di  S.  E.  che  nella  diana  del  18  andò 
rinfrescando. 

Alle  4  e  mezzo,  quando  l'atmosfera  fu  sufiScientemente  chiara,  si 
fece  vela,  e  per  rotte  diverse  si  avanzò  al  S.  0.  Poco  dopo  le  ore  5  la 
Difmphna  entrava  in  ghiaccio  più  chiuso,  attraversando  qua  e  là  dei 
campi  di  ghiaccio  di  nuova  formazione,  per  il  che  fummo  costretti  a 
servirci  continuamente  del  timone,  profittando  dei  passaggi  migliori  ; 
alle  8  20  arrestammo  davanti  ad  una  impenetrabile  massa  cristallina 
nella  quale  vedevansi  dei  ghiaccioni  estesissimi  e  robusti. 

Il  vento  si  mise  frescone  da  N.  E.  accompagnato  da  una  tempesta 
di  neve  che  cadeva  a  larghi  fiocchi  e  da  nebbia  che  poco  o  nulla  ci  la- 
sciava vedere. 

Arrestati  si  cercò  di  far  cadere  l'elica  in  mare  addirittura,  perchè 
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essa  toglieva  della  yelocità  alla  nave  e  non  giovava  al  sao  buon  go- 
verno. 

Il  ghiaccio  derivava  con  grande  velocità,  al  N.O.,  tanto  che  fummo 
pronti  nella  notte  a  dover  lasciare  la  nave  e  si  dormi  completamente 
vestiti,  temendo  che  avremmo  derivato  attraverso  lo  stretto  di  Kara. 
Dalla  stima  risultava  che  non  dovevamo  essere  molto  lungi  dalla  costa 
nord*est  di  Waygatch. 

Dalle  6  alle  9  pomeridiane  si  lavorò  per  alzare  la  nave  ed  ormeg- 
giarla in  una  insenatura,  da  lato  ad  un  massiccio  ghiaccione,  dove  erar 
vamo  in  certo  modo  protetti  dalPaltro  ghiaccio,  che  derivava  con  esso, 
ora  con  velocità  maggiore,  ora  minore. 

Il  vento  cominciò  a  calmare  e  cessò  anche  la  tempesta  di  neve,  e 
a  mezzanotte,  favorito  dalla  luna  che  fece  varie  volte  capolino  dalle 
nubi,  dalla  botte  di  vigia  vidi  il  ghiaccio  compattissimo  in  giro  a  noi, 
tutto  coperto  di  un  denso  manto  di  neve  che  ricordava  in  tutto  il 
nostro  campo  delle  notti  invernali  che  ci  teneva  legati.  Solo  a  N.  e 
meno  al  nord-ovest  si  vedeva  qualche  pò*  di  nero  che  indicava  del- 
Tacqua  libera,  il  quale  faceva  uno  strano  contrasto  con  tutta  la 
grande  massa  bianchissima  illuminata  di  tanto  in  tanto  dalla  luce  pal- 
lida della  luna. 

La  mattina  seguente  il  cielo  era  sereno  e  tuttala  natura  tranquilla 
e  calma,  solo  11  ghiaccio  continuava  la  sua  deriva  e  la  temperatura, 
quantunque  non  oltremodo  fredda,  in  poche  ore  aveva  fatto  rivestire 
quei  pochi  bacini  liberi  che  potevano  vedersi  di  un  leggiero  strato  di 
ghiaccio  novello.  Però  sul  far  del  giorno  il  nostro  occhio  potò  discer- 
nere airorizzonte  qualcosa  che  da  molto  tempo  non  era  più  abituato 
a  fissare:  la  terra,  la  costa  N.E.  di  Waygatch,  era  da  noi  distante  circa 
15  miglia.  In  deriva,  prigionieri,  un  anno  era  trascorso,  un  anno  preciso 
dal  giorno  che  per  Tultima  volta  avevamo  visto  la  terra. 

Volendo  profittare  ancora  di  qualche  spazio  libero  si  cercò  d^avan- 
zare  verso  l'ovest,  dove  gli  spazi  apparivano.  Da  principio  il  ghiaccio  di 
nuova  formazione  sì  apriva  per  Turto  della  prua  della  D\jmphna,  ed 
era  dai  fianchi  di  questa  tagliato  cosi  netto  che  dietro  noi  lasciavamo 
una  via  dritta,  un  canale  come  fosse  separato  da  due  coltelli  afillatissimi 
mossi  parallelamente  sul  ghiaccio  novello. 

Ma  per  forza  motrice  avevamo  solamente  una  leggiera  brezza  da 
ovest,  e  dopo  6  ore  di  lavoro  alando  la  nave  su  falsibracci  fissati  con 
grampini  di  ghiaccione  in  ghiaccione  s*era  andato  avanti  soli  500 
metri.  Il  ghiaccio  di  nuova  formazione  diveniva  più  resistente  e  colle- 
gava solidamente  il  vecchio,  in  modo  che  una  nave  a  vapore  non  avrebbe 
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potuto  vincere  l'ostacolo;  arrestammo  quindi,  e  ci  ormeggiammo  a  due 
grandi  campi  di  ghiaccio  che  erano  dinanzi  a  noi. 

Tutta  la  massa  era  in  movimento  forte  e  derivava  al  sud  e  nella 
notte  si  strinse  attorno  alla  nave;  il  ghiaccio  di  nuova  formazione 
laccato  dalle  pressioni  ci  fece  risentire  il  ben  noto  suono  dei  tempi 
passati  che  speravamo  non  dovere  più  udire. 

Il  mattino  del  20  ci  trovammo  più  vicini  alla  costa,  seppellita  an- 
ch'essa sotto  il  bianco  e  malinconico  mantello  invernale,  e  alle  10  an- 
timeridiane potevamo  essere  a  6  miglia  da  capo  Bolo  vano  wskji,  eli 
miglia  dall'isola  di  Olenje,  ma  noi  ci  allontanavamo  dalla  costa  deri- 
vando al  nord  col  ghiaccio.  Questo  poi  era  compattissimo,  agglomerato 
attorno  alla  nave  e  non  si  tentò  neanche  dopo  il  mezzodì  di  muovere 
verso  l'ovest  come  era  nostra  intenzione.  Il  vento  verso  sera  si  mise 
fresco  da  N.  E.  e  andò  sempre  rinforzando;  e  cominciammo,  sempre 
prigionieri,  a  derivare  attraverso  lo  stretto,  mentre  che  attorno  a  noi 
avvertivamo  dei  movimenti  da  tener  desta  la  nostra  attenzione.  Nel 
moto  generale  di  deriva  forzata  attraverso  lo  stretto,  ogni  pezzo  aveva 
un  suo  movimento  speciale,  l'uno  spostandosi  più  dall'altro,  facendosi 
strada  per  le  vie  meno  ingombre;  e  fu  per  ciò  che  un  falsobraccio  che 
avevamo  stabilito  di  prora  su  di  un  ghiaccione  fu  strappato.  Nei  bat- 
telli avevamo  pronti  i  viveri  per  tre  giorni. 

La  deriva  continuò  sempre  tutta  la  notte,  e  alle  ore  11  40,  in  un 
momento  di  chiaro,  fhi  nella  botte  di  vigia  e  vidi  solo  un  poco  d'acqua 
al  N.,  al  S.  S.  E.  e  all'  E.,  e  il  ghiaccio  più  compatto  era  ai  S.  0.  (dire-^ 
zioni  magnetiche). 

Alle  ore  7  20  antimeridiane  il  ghiaccio  a  noi  circostante  ebbe  un 
movimento  notevolissimo,  e  la  Difynphna  più  d'una  volta  subì  delle 
pressioni  ai  fianchi,  ma  fortunatamente  durarono  solo  pochi  istanti,  al- 
trimenti la  povera  nave  non  ne  sarebbe  uscita  salva.  Tutti  andammo  in 
coperta  pronti  a  ritirarci  coi  battelli. 

Tutta  la  massa,  lo  ripeto,  seguiva  una  direzione  generale,  ma  i 
vari  pezzi  dai  quali  era  formata  correvano  con  velocità  differente 
spostando  dai  vari  lati,  incalzandosi  e  strisciando  l'un  contro  l'altro. 

Alle  5  antimeridiane  si  stimava  essere  in  70*"  25'  N.  e  57**  49'  Est 
Greenwich,  ma  invece  alle  6  e  mezzo  antimeridiane  vedemmo  terra 
dall'O.  S.  0.  al  N.  0.  Era  la  costa  S.  0.  di  Novaja  Zemlja  e  le  isole  cir- 
costanti, vecchie  conoscenze,  e  ciò  significava  che  la  nave  era  più  ai- 
Test  e  più  al  nord  di  quello  che  avevamo  supposto. 

E  la  deriva  continuando  sempre,  a  un'ora  pomeridiana  avvistammo 
risola  di  Voronow  a  circa  12  miglia  e  quindi  la  costa  N.  0.  di  Waygatch 
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verso  la  quale  poi  eravamo  condotti  e  la  terra  scorta  il  mattino  era 
sempre  in  vista. 

Il  ghiaccio  era  denso,  chiusissimo  dappertutto,  ed  eccetto  una  sìn- 
gola corta  linea  nera,  indizio  d*acqua,  tutto  il  resto  era  bianco,  e  roc- 
chio, per  riposarsi  da  questo  bianco  uniforme,  non  aveva  altro  da  fis- 
sare che  la  terra  bassa,  anche  essa  in  parte  nascosta  sotto  lo  stesso 
manto  immacolato. 

Più  tardi  cominciammo  ad  allontanarci  dair  isola  di  Waygatch,  e  a 
derivare  verso  l'ovest  (?)  tanto  che  si  temeva  nella  notte  di  avere  delle 
pressioni  cagionate  da  un  bassofondo  al  sud  di  Kùsow  Zemlja. 

Senza  alcuna  funesta  conseguenza  eravamo  derivati  attraverso  lo 
stretto.  É  vero  che  eravamo  ancora  in  mezzo  al  ghiaccio  inabili  a  muo- 
vere, ma  è  fuor  di  dubbio  che  usciti  dal  mar  di  Kara  era  molto,  ma 
molto  più  probabile  di  acquistare  la  libertà.  Mercé  questa  probabilità 
maggiore  noi  non  si  immaginava,  almeno  pel  momento,  quel  tristo  av- 
venire che  ci  era  destinato  prima  e  sempre  più  avvicinavasi,  nel  quale 
cinque  uomini  restando  sulla  Dijmphna,  15  se  ne  separavano  per  co- 
minciare una  ritirata. 

Avendo  derivato  in  vista  di  terra,  furono  presi  dei  rilevamenti  e 
segnata  la  posizione  della  nave,  e  quindi  calcolando  la  longitudine  con 
un'altezza  di  sole  si  potè  su  per  giù  vedere  che  i  nostri  cronometri 
erano  in  errore  di  poco  più  di  4  minuti  verso  est;  il  metodo  era  inesatto, 
specialmente  quando  da  molto  tempo  non  si  conosceva  la  variazione 
subita  dai  cronometri  nel  loro  corso,  ed  essendo  poi  la  carta  compilata 
con  calcoli  e  rilievi  fatti  nei  tempi  antichi  e  con  istrumenti  primitivi. 

Il  giorno  dopo,  volendo  profittare  di  un  istante  favorevole  in  cui 
il  ghiaccio  si  era  aperto  un  poco  attorno  alla  nave,  si  cercò  di  muo- 
vere verso  la  costa  S.  0.  di  Novaja  Zemlja,  che  era  sempre  in  vista 
all'orizzonte,  ma  senza  altro  risultato  che  procedere  per  circa  25  metri 
e  rompere  un  falsobraccio  adoperato  a  tirare  la  nave  avanti.  Verso 
sera  fu  vista  dell'acqua  dall'O.  al  N.N.O.  ;  al  di  là  di  essa,  al  N.N.O.  e  N.O. 
vi  era  la  terra  e  all'O.  dell'altro  ghiaccio. 

Il  23  avemmo  sempre  in  vista  la  costa  S.O.  di  Novaja  Zemlja.  In 
quella  direzione,  ad  un  miglio  o  poco  più  dalla  nave,  si  vedeva  nei 
ghiaccio  un  bacino  aperto,  e  dietro  a  quello,  del  ghiaccio  ancora,  e 
quindi,  nello  stesso  senso  del  primo,  un  altro  sottile  bacino,  e  poi  il 
ghiaccio  unito  alla  terra.  Quei  due  crepacci  avevano  una  direzione 
0.  E.,  ma  il  primo,  quello  quasi  ad  un  miglio  dalla  nave,  circa  all'oriz- 
zonte all'  E.N.E.  era  chiuso,  e  mi  sembrava  possibile  che  fosse  chiuso 
anche  all'O.N.O.  Quanto  al  secondo  poco  se  ne  poteva  vedere,  perchè 
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troppo  stretto  e  troppo  lontano.  Nelle  altre  direzioni  il  ghiaccio  era 
compattissimo. 

A  mezzanotte  fra  il  23  e  il  24  parve  che  il  ghiaccio  si  disperdesse 
al  N.  e  di  fatti,  alle  6  e  mezzo  antimeridiane,  profittando  della  buona 
circostanza  con  flocco  e  parrocchetto,  si  fece  rotta  al  N.  E.,  per  raggiun- 
gere la  terra.  Ma  sia  pel  ghiaccio  di  nuova  formazione,  sia  per  Tan- 
tico,  che  ci  obbligò  a  far  lunghe  manovre,  anco  più  incresciose  per  il 
tempo  che  non  seppe  fare  altro  che  regalarci  pioggia  e  grandine,  si 
era  andati  avanti  per  un  mezzo  miglio  quando  alle  8  e  un  quarto  si 
dovette  arrestare. 

Aggiunto  il  trinchetto  alle  vele  sopradette,  si  ripartì  a  mezzogiorno 
in  mezzo  a  ghiaccio  disperso,  spinti  da  vento  fresco  da  S.O.  Nella  massa 
era  avvenuta  una  favorevole  metamorfosi  attorno  alla  D{fmphna,  Tra- 
versammo dei  campi  di  ghiaccio  di  nuova  formazione,  e  in  alcuni  luoghi 
fu  d*uopo  usare  dei  falsibracci  per  alare  la  nave  avanti,  e  percorso 
ancora  poco  più  di  niiezzo  miglio,  alle  6  pomeridiane  assicurammo  la 
nave  ad  un  gran  ghiaccìone.  Una  barriera  compatta  ci  divideva  da  un 
bacino,  dietro  il  quale,  più  al  N.,  era  delFaltro  ghiaccio  e  quindi  la 
terra. 

lì  vento  si  mantenne  fresco  da  S.O.  e,  dico  il  vero,  non  eravamo 
soddisfatti  di  ciò,  si  temeva  di  essere  respinti  indietro  in  deriva  attra- 
verso lo  Stretto,  e  che  il  ghiaccio  si  chiudesse  intorno  alla  Bijmphna  ; 
ma  anche  questa  volta  fu  preso  abbaglio;  la  teoria  aveva  condotto 
ad  arguire  un  risultato  finale,  che  fu  del  tutto  differente  da  quello  ef- 
fettivo che  vedemmo,  e  il  vento,  dail  quale  temevamo  tanti  mali,  ci  ap- 
portò del  bene,  e  del  gran  bene  ! 

Nella  notte  vi  fu  un  forte  movimento  nel  ghiaccio,  e  si  poteva  chia- 
ramente vedere  che  esso  in  molti  punti  aprivasi,  in  altri  chiudevasi  ; 
ma  la  cosa  più  notabile  era  che  la  nave  risentiva  di  un  certo  rollio, 
che  doveva  indicare,  senza  dubbio,  la  presenza  non  molto  lontana  di 
acqua  libera. 

La  mattina  (25),  alle  5  e  mezzo  antimeridiane,  cercammo  d'avan- 
zare verso  il  N.  per  raggiungere  la  costa  secondo  i  piani  stabiliti,  ma 
alle  8  eravamo  andati  innanzi  circa  50  metri,  non  senza  aver  molto 
lavorato.  Un  battello  aveva  dovuto  rompere  il  ghiaccio  novello  davanti 
la  Bijmphna  sulla  rotta  ch'essa  percorreva;  con  falsibracci  s'era  cercato 
di  tirare  la  nave  avanti  e  aiutare  cosi  Teffetto  delle  vele,  ma  come  ho 
detto  il  risultato  era  stato  misero.  Avvistammo  V  isola  di  Sachanich  ; 
si  continuò  a  lavorare  fino  a  mezzodì  per  avanzare  verso  N.,  ma  dac- 
ché non  si  procedeva  che  poco  o  nulla  verso  il  luogo,  1*  Hovgaard  ri- 
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nunzio  ai  suoi  disegni  e  decise  dirigere  al  S.O.,  dove  il  ghiaccio  aveva 
un  aspetto  migliore. 

Ritornammo  dunque  indietro  (eravamo  secondo  la  stima  in  70^  IT  N. 
e  55"*  52'  E.  Greenwich),  e  alle  3  pomeridiane  eravamo  quasi  al  posto 
donde  avevamo  mosso  il  mattino. 

Il  vento  nel  frattempo  era  calmato  del  tutto,  e  oramai  doveva  pren- 
dersi la  palla  al  balzo  e  non  lasciarci  sfuggire  un'occasione  favorevole. 
Chi  poteva  accertare  che  il  ghiaccio  che  al  S.O.  ora  mostra  vasi  disperso 
non  avrebbe  continuato  cosi  fino  alle  acque  libere?  E  chi  poteva  as- 
sicurare che  nella  sera  stessa  per  altro  vento  avremmo  perduto  questa 
occasione  favorevole?  Furono  filati  i  battelli  in  acqua,  e  restando  solo 
a  bordo  il  luogotenente  Hovgaard,  che  dalla  botte  di  vigia  poteva  sor- 
vegliare la  direzione  da  tenersi  ed  il  cuoco,  che  alFuopo  lasciando  la 
mestola  correva  al  timone,  tutti  ci  imbarcammo  nei  battelli  e  rimor- 
chiammo la  nave  un  tre  miglia  al  S.O.  Alle  6  pomeridiane  furono  alzati 
i  battelli,  il  ghiaccio  sulla  rotta  si  presentava  egualmente  disperso  né 
vi  era  alcun  indizio  che  potesse  far  supporre  volersi  esso  mostrare  più 
lungi  meno  favorevole,  e  avendo  Tequipaggio  molto  lavorato  nel  giorno, 
furono  spiegate  le  vele,  aspettando  il  vento. 

Dopo  le  8  si  mise  una  bava  dal  S.E.,  ma  portando  poco  o  nulla  le 
vele,  alle  10  fu  assicurata  la  nave  ad  un  ghiaccione,  ma  un'ora  e  mezza 
dopo  si  dovette  lasciare  questo  posto  perchè  una  parte  di  ghiaccio  cir- 
condava la  Dijmphna. 

V^erso  mezzanotte  il  vento  cominciò  a  soffiare  dal  N.E.,  si  navigò 
quindi  al  S.O.  in  ghiaccio  molto  disperso,  senza  che  ci  opponesse  il  mi- 
nimo impedimento.  Alle  'è  e  mezzo  ant.  del  26  incontrammo  sulla  nostra 
rotta  dall'ovest  all'est  del  ghiaccio  più  compatto,  che  per  altro  ci  lasciava 
il  passo,  ma  l'oscurità  non  permetteva  discernerlo  chiaramente  ;  si  restò 
quindi  ormeggiati  ad  un  ghiaccione  fino  alle  4  e  mezzo,  poi  fatto  chiaro 
favoriti  sempre  dal  vento  da  NE.,  movemmo,  e  alle  10  antimeridiane 
vedemmo  come  sentinelle  avanzate  gli  ultimi  ghiacci  in  deriva. 

Di  quell'elemento,  di  quella  grande  massa  di  ghiaccio,  composto  sia 
dì  pezzi  di  un  bianco  purissimo,  solcato  da  strati  azzurrini,  o  di  un  verde 
bottiglia,  0  di  un  color  terreo,  o  di  un  azzurro  scuro,  sia  coperti  o  no 
di  neve,  forti,  robusti  nell'inverno  sotto  il  manto  bianco,  consumati  nel- 
l'estate e  avviluppati  nella  nebbia,  e  di  ogni  dimensione,  di  ogni  foggia, 
di  ogni  età,  dopo  il  7  agosto  non  un  giorno  la  nostra  vista  ne  era  stata 
libera. 

La  temperatura  dell'acqua,  che  alle  4  ant.  era  —PI,  nel  resto  del 
giorno  fu  4-  2°  4  e  -4-  2"  8. 
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Il  vento  fresco  di  S.O.  del  giorno  24  ci  aveva  beneficati,  ci  aveva 
aperta  una  via  nella  massa  di  ghiaccio,  e  quindi  le  porte  al  viaggio  di 
ritorno. 

Ma  la  nostra  gioia  non  doveva  essere  completa;  e  non  cosi  presto 
potevamo  allontanarci  da  questo  ghiaccio  nei  quale  eravamo  rimasti 
14  mesi  prima  di  ritornare  nel  mondo  civile,  nella  nostra  patria  :  non 
avevamo  in  certo  modo  presa  la  nazionalità  glaciale? 

Bltomo  in  patria 

Il  vento  andando  sempre  rinforzando  dal  N.  (8  e  9  secondo  la  scala, 
di  Beaufort)  ci  obbligò  a  prendere  la  cappa  ;  e  la  Dijmphna,  che  aveva 
dormito  un  lungo  sonno,  si  scosse  dal  torpore  dacché  era  sbattuta  dalle 
alte  onde,  esposta  al  pericolo  di  derivare  al  sud  non  solo  contro  i  bassi 
fondi  all'ovest  deirisola  di  Waygatch,  ma  probabilmente  nel  ghiaccio. 

Alle  2  pom.  del  giorno  dopo  si  fece  vela  di  nuovo. 

Per  non  annoiare  TEccellenza  vostra  con  un  racconto  di  un  viaggio 
a  vela  poco  fortunato,  che  del  resto  era  comunissimo  perla  stagione  del- 
Tanno  e  pel  mare  nel  quale  eravamo,  dirò  che  le  550  e  più  miglia,  che  ci 
separavano  dalla  Norvegia,  non  furono  cosi  presto  percorse,  che,  per 
tempeste  avute  per  5  volte,  restammo  alla  cappa  sempre  col  pericolo  di 
derivare  o  sui  bassi  fondi  o  sul  ghiaccio.  L'ultima  volta  che  prendemmo 
la  cappa  fu  in  un  modo  non  comune.  La  sera  del  2  ottobre  si  stringeva 
il  vento  da  S.O.,  fresco  a  raffiche  con  mure  a  sinistra,  quando  di  salto 
alle  II  Vs  pom.  con  una  raffica  fortissima  (10  scala  di  Beaufort)  il  vento 
saltò  al  N.O.  e  restò  in  questa  direzione  e  sempre  cosi  violento.  Re- 
stammo alla  cappa  fino  alle  1  pom.  del  4,  quindi  il  vento  calmò  e  girò 
all'O.N.O.  e  allora  dirigemmo  al  S.O. 

Alle  6  pom.  si  avvistò  la  costa  N.E.  di  Kolgùew,  il  giorno  dopo 
restammo  sempre  in  vista  della  costa  N.  di  quest'isola  e  finalmente  alle 
4  pom.  del  6  passammo  all'O.  della  congiungente  del  capo  Gussinoi  col 
limite  N.O.  della  detta  isola. 

Il  vento  si  mise  favorevole  girando  all'Est  e  cominciò  allora  una 
navigazione  felicissima;  all'annottare  si  serrarono  il  velaccio  e  le  vele 
di  stralcio  per  precauzione,  e  al  mattino  si  stabilivano  di  nuovo. 

La  sera  del  7  entrando  nelle  acque  del  mondo  incivilito  accen- 
demmo i  fanali  di  via  e  non  prima  del  mattino  del  10  (alle  9)  fummo  in 
vista  dell'isola  di  Vardò.  La  terra  pel  tempo  coperto  e  nebbioso  e  per 
essere  sepolta  sotto  la  neve,  la  scorgemmo  solo  quando  ne  fummo  a 
4  miglia  e  per  un  fortunato  disperdimento  della  nebbia. 

6 
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Poco  dopo  il  mezzodì  davamo  fondo  a  Vardo  e  ci  trovavamo  nuo- 
vamente nel  mondo  civile. 

Profittando  del  grande  cambiamento  del  livello  delle  acque  prodotto 
dalla  marea  in  quella  località,  colle  acque  alte,  si  portò  la  nave  a  toccare 
il  fondo,  e  colle  basse  rimasta  tutta  la  poppa  a  secco,  si  tolse  Telica  e 
riparatane  la  costruzione  fu  con  egual  procedimento  rimessa  al  posto. 

Le  avventure  del  nostro  viaggio  pertanto  non  erano  finite.  La- 
sciammo Vardò  la  sera  del  22  (7  pom.)  e  dirigemmo  lungo  la  costa  per 
entrare  quindi,  dopo  aver  passato  il  capo  Nord  Kyn,  fra  l'isola  Mager 
e  la  terra  ferma  e  continuare  il  viaggio  fra  quest'ultima  e  le  isole  e  i 
numerosi  scogli  che  la  circondano  (Io  Shjoergaard  in  norvegiano). 

Alle  10  40  ani  del  23  avvistammo  Nord  Kyn,  ma  poiché  giungemmo 
nella  sera  al  posto  nel  quale  dovevamo  entrare  nello  Skjoergaard,  pro- 
seguimmo all'ovest,  decidendo  di  entrare  invece  pelle  stretto  di  Rolf. 
Se  nonché  una  corrente  fortissima  ci  spinse  molto  al  largo  nella  notte 
(al  nord)  e  la  mattina  del  24  alle  3  V2  ^i  trovammo  al  N.N.E.,  circa,  dal 
fanale  dell'isolotto  Ton  (il  fanale  più  settentrionale  dell'Europa)  e  a  26 
miglia  da  esso.  Dirigemmo  su  questo,  ma  non  favoriti  dal  vento  avan- 
zammo lentamente  e  alle  4  pomeridiane,  rinfrescando  il  vento  dal  sud, 
non  potendo  d'altra  parte  entrare  nello  stretto  di  Rolf,  anche  perché  di 
notte,  prendemmo  la  cappa,  colla  speranza  che  fino  alla  mattina  non 
avremmo  molto  derivato  verso  il  largo,  sebbene  fosse  sopraggiunto  vento 
più  favorevole. 

Ma  questo  rinforzò  sempre  e  ben  presto  perdemmo  di  vista  il  fanale, 
e  non  migliorando  per  nulla  il  vento,  sempre  derivando  al  largo,  sbat- 
tuti dal  mare  restammo  fino  alle  5  ant.  del  27  (dalla  stima  risulta  che 
eravamo  in  72**  20' lai  N.  e  25**  20'  long.  E.  Greenwich),  quando  infine, cal- 
mando il  vento  e  il  mare,  si  fece  volta  verso  terra.  Non  prima  delle  4,10 
ant.  del  28  avvistammo  il  Capo  Nord  e  il  Kniv  Skoer  (punta  più  setten- 
trionale d'Europa)  e  quando  ne  distavamo  (dall'ultima)  circa  2  miglia  e 
mezzo  soltanto,  pel  tempo  oscuro,  quantunque  la  costa  fosse  altissima. 
Lasciati  gli  scogli  Stappen  alla  sinistra  passammo  nello  stretto  Bred  e 
quindi  entrammo  nello  stretto  di  Rolf  e  Sor.  Girato  inseguito  l'isolotto 
Melk,  e  in  franchia  della  secca  ad  esso  vicina,  dirigemmo  verso  Test 
per  r  ancoraggio  di  Hammerfest.  Alle  8  Vs  pom.  a  circa  un  miglio  dal 
fanale,  l'elica  non  agì  più  ;  si  fece  vela,  ma  il  vento  debolissimo  dal  S.O. 
fini  bentosto  per  calmare  del  tutto,  quando  fortunatamente  avevamo  già 
passato  il  fanale  e  quindi  si  filarono  2  battelli  in  acqua,  si  rimorchiò 
la  nave  e  alle  10  V2  si  diede  fondo.  Per  la  terza  volta  la  Dijmphna  era 
nave  esclusivamente  a  vela. 
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Ma  Tavaria  era  questa.  Dianzi  ho  detto  come  per  la  speciale  co- 
struzione Tasse  delFelica  s*era  spinto  Aiorì  del  dritto  di  poppa  di  un 
10  centimetri,  quindi  al  punto  dove  esso  era  unito  colla  parte  dell'asse 
attaccata  agli  stantuffi  si  era  dovuto  frapporre  un  tacco  cilìndrico  di 
legno,  e  legare  il  tutto  con  quattro  perni  di  ferro.  Questi  perni  si 
erano  rotti  e  quindi  rotta  la  connessione. 

Furono  acquistati  a  terra  dei  perni  nuovi  ed  altri  di  ricambio,  e 
partiti  da  Hammerfest  alle  2  Vs  pom.  del  3  novembre  fummo  a  Tromsò 
alle  9  Vs  pom.  del  4.  Lasciammo  questo  porto  il  giorno  6  (5  ani)  ed  es- 
sendo costretti  ad  arrestare  la  notte  non  potendo  per  Toscurità  navi- 
gare nei  paraggi  difficoltosi  arrivammo  il  13  a  Christiansund  (1  ani). 
Ne  ripartimmo  il  giorno  dopo  (8  ant.)  e  il  15  a  sera  (7  Vj)  traversato 
appena  pel  difficoltosissimo  paraggio,  due  dei  sopradetti  perni  di  connes- 
sione si  ruppero  e  fino  alle  3  antimeridiane  del  giorno  seguente  restammo 
alla  vela  nel  fiord  di  Aspo.  Il  giorno  stesso  giungemmo  infino  a  Bergen 
<9  Vs  pom.).  Salpammo  il  18  (2  V2  ant.),  ma,  oltrepassato  il  fiord  di 
Selbò,  per  vento  tempestoso  del  sud,  tornammo  indietro  alquanto  e 
ancorammo  airisolotto  Bag  (8  pom.)  ove  restammo  fino  alle  8  ant.  del 
21,  e  qumdi  in  3  piccole  tappe  (per  vento  contrario  e  non  volendo  ci- 
mentare la  macchina  a  duri  sforzi)  giungemmo  a  Skudsnoes  il  23  alle 
4  pom.  Ivi  restammo  5  giorni  perché  il  vento  spirò  sempre  frescone 
da  S.S.E.,  S.  e  0.  e  noi  dovevamo  attendere  che  esso  spirasse  favore- 
vole per  poter  mettere  in  opera  le  vele  non  potendo  fidarci  molto  della 
macchina. 

II  29  (alle  7  ant)  partimmo,  col  vento  O.N.O.,  ma,  girando  esso  al 
sud  di  nuovo,  il  mare  essendo  mosso  alquanto,  per  prudenza  si  rimase 
la  notte  a  Tananger. 

La  mattina  seguente  (7  ant.)  lasciammo  questo  porto  ed  usciti  dallo 
Skjcergaard,  favoriti  alquanto  dal  vento,  potemmo  infine  alle  5  pom.  del 
l**  dicembre  vedere  il  fanale  Hirshals  della  costa  nordica  di  Danimarca, 
e  il  giorno  dopo  eravamo  a  Goteborg  (11  ant.),  che  lasciammo  alle  10  ant 
del  giorno  8  per  esser  a  Copenaghen  il  9  (2  pom.). 

In  mezzo  agli  applausi  della  popolazione,  che  dava  il  benvenuto,  la 
Dìjmphna,  dopo  il  suo  viaggio  fortunato,  ritornava  malgrado  i  mille 
eventi  intatta,  e  come  la  nave  alcuno  di  noi  aveva  avuto  a  soffrire  al- 
cun disturbo  benché  lieve,  nell'assenza.  Se  a  far  dimenticare  le  vicende 
passate  già  non  fosse  bastata  la  festosa  accoglienza  fattaci  dovunque, 
ora  erano  interamente  cancellate  dalla  mente  di  tutti  noi,  anelanti  un 
saluto  della  patria  e  dei  nostri  cari,  un  segno  di  approvazione  per  quel 
poco  che  avevamo  fatto,  sempre  felici,  sempre  contenti  di  poter  lavo- 


l 
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rare  per  un*opera  sacrosanta  del  progresso  delle  conoscenze  umane  per 
rillustrazione  della  storia  del  nostro  paese. 

Senza  voler  accennare  alle  mille  congetture  fatte  sulla  nostra  sorte 
alle  spedizioni  di  ricerche  di  cui  già  parlavasi,  darò  solo  qualche  notizia 
sulla  sorte  degli  olandesi. 

Essi  ci  avevano  lasciato  il  1®  agosto,  avevano  diretto  al  sud,  come 
era  stato  stabilito,  ma  dopo  alcuni  giorni  da  un*osservàzione  astrono- 
mica ottenuta  poterono  verificare  che  tutta  la  massa  del  ghiaccio,  de* 
rivando,  li  trascinava  al  N.O.  e  che  essi  erano  vicinissimi  al  posto  donde 
erano  partiti.  Decisero  quindi  di  procedere  verso  Tovest  e  furono  age- 
volati dal  ghiaccio,  che  seguiva  allo  stesso  tempo  nel  suo  cammino  la 
medesima  direzione.  Esso  era  compattissimo  e  giammai  furono  adope- 
rati i  battelli.  Il  16  avvistarono  risola  di  Waygatch,  il  19  giunsero  ad 
un'isola  dello  stretto  di  Kara  (?)  e  il  giorno  seguente  presero  terra  sulle 
isole  già  citate  di  Waygatch,  poi  diressero  al  sud  ed  il  25  giunti  alla 
parte  S.O.  deirisola  videro  una  nave,  il  Nordenskiòld^  e  quindi  le  altre 
due  Louise  ed  Obi.  Imbarcarono  sulla  seconda,  e  questa  perduta  Telica 
fu  presa  a  rimorchio  dal  Nordenskiold,  e  il  10  settembre  era  ad  Ham- 
merfest. 

Nessuna  nave  era  penetrata  nei  mar  di  Kara  né  quest^anno  nò  lo 
scorso^  tranne  la  Bijmphrut,  la  Yama,  e  la  Louise,  la  quale,  più  fortu- 
nata di  tutte,  aveva  potuto  svignarsela  e  raggiungere  la  Norvegia,  la- 
sciando noi  prigionieri  nel  ghiaccio. 

Ripeto  ancora  che  sono  molto  soddisfatto  di  quanto  ho  visto  e  che 
il  viaggio  non  mi  ha  fktto  per  nulla  sgomento,  anzi  ricordo  a  me  stesso 
pur  troppo  che  chi  non  ha  posto  a  cimento  la  vita,  colle  proprie  forze^ 
non  sa  quel  che  vale,  e  che  la  lotta  contro  le  cose  fa  reducazione  deUa 
volontà  e  della  mente.  Inoltre  fare  quel  che  è  in  potere  di  so  stesso,  per 
l'onore  della  patria,  è  il  più  grande  orizzonte  azzurro  che  possa  intra- 
vedere nelle  notti  più  buie,  il  più  gran  compenso  ad  ogni  sacrifizio  e 
quando  poineiradempimento  del  proprio  dovere  ci  si  mette  della  passione,, 
allora  il  secco,  scarno,  prosastico  dovere,  diventa  florido,  poetico  e  si 
ama  praticarlo. 

Copenhagen,  9  dicembre  1883. 

Alberto  De  Rbnsis 
Sottotenente   di  vateelìo» 
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(Contin.  e  fine,  V.  fascicolo  precedente.) 


IV. 

Il  progetto  di  legge,  presentato  alla  Camera  dei  deputati  nella  tor- 
nata del  di  8  aprile  1881  dai  ministri  dei  lavori  pubblici  e  della  marina, 
al  fine  di  concedere  per  via  di  appalto  i  trasporti  del  carbon  fossile  oc- 
corrente alle  strade  ferrate  dello  Stato  e  alla  marina  militare,'  fu  og- 
getto di  vive  simpatie  e  di  acerbe  censure.  Tutti  convenivano  nelFutilità 
di  riserbare  alla  bandiera  nazionale  porzione  ragguardevole  di  questi 
trasporti,  i  quali,  pur  troppo,  sono  quasi  interamente  presi  dal  naviglio 
forestiero  e  particolarmente  dalFinglese.  Il  quadro  seguente,  che  mostra 
quali  siano  state  neirultimo  decennio  le  parti  assunte  nei  trasporti  di 
carbone  dai  bastimenti  italiani  e  da  quelli  delle  altre  nazioni,  ci  sembra 
eloquente,  non  solo  perchè  determina  la  nostra  inferiorità,  ma  ci  am- 
monisce che  questa  inferiorità  non  ò  in  via  di  mitigarsi. 

Importazione  del  carbon  fossile  distinta  per  mezzi  di  trasporto. 
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Però,  anche  molti  di  coloro  che  riconoscono  la  necessità  di  prò* 
muovere  efficacemente  Tìncremento  del  naviglio  a  vapore,  non  potevano 
convenire  che  fosse  equo  di  affidare  esclasivamente  ad  esso  i  cospicui 
trasporti  di  carbone  destinato  alle  pubbliche  amministrazioni.  Poi  i  più 
giudicavano  pregiudizievole  ai  bene  intesi  interessi  della  marina  italiana 
la  creazione  del  monopolio  a  favore  di  una  o  più  grandi  società  e  a 
detrimento  degli  altri  navigatori.  Molte  navi  nostre,  chedalle  più  lontane 
parti  del  globo  accettano  noli  per  il  Regno  Unito,  sanno  di  trovare  colà 
la  sicurezza  di  caricar  carbone  per  Tltalia.  La  quale  sarebbe  diminuita» 
se  quasi  un  terzo  dei  carichi  fossero  appaltati.  Inoltre,  dato  il  sistema 
deirappalto,  era  da  prevedersi  che  si  sarebbero  costituite  una  o  due  po- 
tenti società,  le  quali  avrebbero  destinato  i  loro  piroscafi  esclusiva- 
mente ai  viaggi  tra  Tltalia  e  la  Gran  Bretagna,  qui  portando  carbone 
per  caricare  minerale  od  altre  materie  ;  onde  questo  traffico  che  ora^ 
con  non  poco  benefizio  della  marina  è,  per  cosi  dire,  complementare, 
sarebbe  diventato  fine  a  sé  stesso.  Né  giova  tacere  che,  per  quanto  si 
può  congetturare,  il  sacrificio  che  l'appalto  del  trasporti  di  carbone 
avrebbe  imposto  airerario  avrebbe  toccato  e  forse  ecceduto,  almeno  al 
corso  attuale  dei  noli,  i  due  milioni  di  lire  ogni  anno. 

Altri  suggeriva  che  al  sistema  dell'appalto  certamente  dispendioso 
e  forse  poco  fecondo,  un  altro  se  ne  sostituisse  che,  pur  mirando  al  me- 
desimo fine,  evitasse  gli  inconvenienti  che  il  progetto  del  1881  pareva 
minacciare.  E  voleva  che  nei  nuovi  conti*atti  per  la  provvista  di  carbone 
destinato  airammiuistrazione  marittima  e  alle  strade  ferrate  possedute 
dallo  Stato  fosse  scritto  Tobbligo  che  i  trasporti  abbiano  luogo  esclusi- 
vamente colla  bandiera  nazionale. 

A  suffragio  di  questo  concetto  si  faceva  avvertire  che,  non  solo  nei 
porti  britannici  non  mancano  bastimenti  italiani,  ma  che  é  agevole  pre- 
vedere come  si  ordinerebbero  i  trasporti  di  carbone  per  conto  dello 
Stato,  qualora  il  concetto  di  cui  si  ragiona  fosse  accolto.  Le  amministra- 
zioni pubbliche,  nell'aprire  gli  appalti  per  le  provviste  di  carbone,  vi 
includerebbero  Tobbligo  del  trasporto  con  la  bandiera  nazionale.  Nei 
primi  anni  sarebbe  forse  maggiormente  favorito  chi  già  possiede  i  va- 
pori occorrenti,  benché  non  sia  escluso  che  anche  armatori  di  velieri, 
purché  si  procurino  uno  o  due  piroscafi,  possan  prender  parte  alla  gara. 
Ad  ogni  modo,  dicevano  i  partigiani  della  nuova  proposta,  si  vuol  cre- 
scere la  somma  dei  noli  su  cui  la  marina  patria  può  fare  assegnamento 
e  promuovere  Tincremento  della  flotta  a  vapore.  E  Tuno  e  Taltro  fine 
loro  sembrava  raggiunto  col  provvedimento  divisato  e  con  sacrificio 
assai  minore  per  la  finanza,  che  non  fosse  quello  a  cui  il  progetto  del 
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1881  presumibilmente  doveva  dar  luogo.  Essi  prevedevano  che  i  noli 
del  carbone  della  Gran  Bretagna  sarebbero  cresciuti,  nei  primi  anni,  di 
poco  più  di  uno  scellino. 

Noi  abbiamo  studiato  con  viva  sollecitudine  questo  tema;  ma  siamo 
dolenti  che  ci  sia  parso  pieno  di  difficoltà,  non  tutte  superabili.  Se  la 
cosa  è  possibile  per  la  marina  da  guerra,  che  compra  i  suoi  carboni  alle 
miniere  britanniche  (da  30  a  40  mila  tonnellate  ogni  anno),  non  lo  è  sem- 
pre per  le  amministrazioni  di  strade  ferrate,  che  acquistano  i  carboni 
in  Italia  e  sovente  fanno  uso  di  combustibili  tratti  dalla  Germania  o  da 
altre  contrade  continentali.  Loonde,  postro  malgrado,  siamo  stati  co- 
stretti  a  proporvi,  mercè  Tarticolo  8  del  progetto,  che,  solo  per  i  carboni 
comprati  direttamente  alFestero  dalle  amministrazioni  governative,  i 
trasporti  debbano  aver  luogo  con  la  bandiera  nazionale.  Inutile  dire  le 
ragioni  per  cui  si  domanda  che  in  casi  eccezionali  il  Consiglio  dei  mi- 
nistri abbia  facoltà  di  provvedere  diversamente. 

Invece  abbiamo  potuto  dar  carattere  più  tassativo  allo  stesso  prov- 
vedimento riguardante  i  sali,  desiderando  che  sia  confermata  per  legge 
la  clausola  già  introdotta  in  tutti  1  contratti  per  fornitura  di  sali  che 
furono  di  recente  stipulati. 

E  avremmo  bramato  di  poter  fare  altrettanto  anche  rispetto  ai  ta- 
bacchi. La  media  dei  tabacchi  acquistati  alFestero  ogni  anno  ascende  a 
un  po'  più  di  sedici  mila  tonnellate,  come  apparisce  dal  quadro  seguente  : 

Qttanttià  di  tabacchi  greggi  esotici  acquistati  negli  anni  : 

1873 chilog.  12837  327:300 

1874 »  15151381:800 

1875 »  19393610:600 

1876 »  18375030:000 

1877 »  18490349:900 

1878 »  15  085172:726 

1879 »  11958  749:780 

1880 »  13397874:300 

1881 >  15367881:500 

1882 »  25771634:950 

Totale  chilog.  165829012:856 


I  due  terzi  circa  dei  tabacchi  forestieri  giungono  in  Italia  per  la  via 
di  mare.  Ma  si  tratta^  si  pnì)  dir  sempre,  di  partite  che  costituiscono 
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piccola  parte  del  carico  di  una  nave  e  vengono  da  molte  parti,  dairindia, 
cioè,  dal  Levante,  dagli  Stati  Uniti,  dairoianda,  da  Brema,  da  Amburgo. 
Si  porrebbe  F  amministrazione  in  grave  imbarazeo,  senza  corrispon- 
dente vantaggio  per  la  marina,  se  s^incladesse  Tobbligo  di  cui  si  ra- 
giona nei  contratti  d'appalto.  Ad  ogni  modo  noi  assumiamo  Timpegno 
di  adoperarci  perchè,  quando  la  cosa  è  possibile,  anche  i  trasporti  di 
tabacchi  abbiano  luogo  sotto  bandiera  pazionaie. 


V. 

Soggetto  di  somma  conseguenza  per  la  nostra  marina  è  la  legisla- 
zione del  cabottaggio. 

L'articolo  9  che  vi  provvede  è  interamente  conforme  alle  proposte 
della  Commissione  d'inchiesta,  secondo  le  quali  Tesercizio  del  cabot- 
taggio lungo  le  coste  italiane  è  riservato  alla  bandiera  nazionale.  Però, 
siccome  un  improvviso  cambiamento  di  sistema,  che  recidesse  vecchie 
relazioni  passate  in  consuetudine,  potrebbe  nuocere  al  nostro  commercio 
e  alle  nostre  città  marittime,  cosi  si  è  creduto  opportuno  di  doman- 
dare la  facoltà,  per  soli  cinque  anni  dalla  promulgazione  della  legge,  di 
ammettere  all'esercizio  del  cabottaggio  le  navi  di  paesi  esteri,  che  ci 
concedano  la  perfetta  reciprocità.  Il  che  in  sostanza  non  fa  altro  che 
confermare,  limitandone  la  durata,  la  legge  del  9  aprile  1855.  Ma,  per 
tutelare  altri  interessi  degni  della  nostra  sollecitudine,  noi  proponiamo 
altresì  che,  con  legge  speciale,  si  possa,  in  luogo  della  perfetta  recipro- 
cità, accettare  eccezionalmente  da  paesi  esteri  altri  compensi  equiva- 
lenti alla  concessione  di  esercitare  il  cabottaggio  sulle  nostre  coste. 

Veramente  può  sembrare  superfluo  che  una  legge  riserbi  ad  altro 
provvedimento  legislativo  la  facoltà  di  modificarne  le  clausole.  Nondi- 
meno, se  si  considera  che  la  promessa  di  riserbare  il  cabottaggio  alla 
bandiera  nazionale,  salvo  nei  casi  in  cui  ad  essa  sia  consentita  dai  paesi 
forestieri  la  perfetta  reciprocità  di  trattamento,  può  costituire  un  im- 
pegno verso  i  navigatori,  che  si  provvederlo  di  materiale  adatto,  parrà 
non  inopportuno  che  siano  ammoniti  della  possibilità  che,  anche  altre 
eccezionali  e  temporanee  deroghe  al  principio  della  riserva  del  cabot- 
taggio, siano  accolte  nella  nostra  legislazione.  S'intende  che  con  questa 
proposta  si  ha  particolarmente  in  mira  di  ribadire  sempre  più  eflica- 
cemente  la  solidarietà  tra  gli  interessi  della  marina  mercantile  e  quelli 
della  pesca  marittima. 
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VI. 

Un*alira  parte  del  progetto  di  legge  che  vi  proponiamo  riguarda  le 
tasse  marittime  e  consolari. 

Fin  dal  15  novembre  1880  il  Ministero  assolveva  la  promessa  di 
additarvi  in  qaal  modo  queste  tasse  potessero  essere  riordinate,  nelPin- 
tento  di  alleviare  le  gravezze  che  pesano  sulla  nostra  marina  mercan- 
tile, senza  scemare  i  sussidi  che  ne  trae  la  finanza. 

Quel  mio  schema  fu,  come  ricordate,  esaminato  da  una  Commissione 
parlamentare,  della  quale  era  presidente  e  relatore  Tonorevole  Boselli. 

Il  progetto  della  Commissione  accolse  i  punti  principali  di  quello 
del  Governo,  migliorandone  alcune  parti  ;  ma,  ordinata  poscia  Tinchiesta 
sulla  marina  mercantile,  la  discussione  del  tema  rimase  sospesa. 

Oli  studi  fatti  dalla  Commissione  d^inchiesta  non  condussero  a  va- 
riazioni sostanziali  in  questa  parte  del  soggetto  affidato  ai  suoi  studi. 
Invero,  essendo  stato  invitato  Tenore  volo  Boselli  dalla  Società  di  letture 
e  conversazioni  scientifiche  di  Genova  ad  esporre  le  norme  alle  quali 
avrebbe  dovuto  ispirarsi  un  progetto  di  legge  inteso  a  migliorare  le 
sorti  della  marina  mercantile,  egli,  per  quanto  concerne  le  tasse  marit- 
time, si  attenne  alle  linee  principali  del  progetto  presentato  alla  Camera 
a  nome  della  Giunta,  della  quale  era  presidente,  aggiungendovi  però 
alcuni  nuovi  provvedimenti,  dei  quali  dirò  a  suo  luogo. 

Noi  facciamo  ora  rivivere  il  progetto  emendato  dall'onorevole  Bo- 
selli, e  vi  introduciamo  a  nostra  volta  qualche  aggiunta,  con  l'augurio 
che  questa  elaborazione,  frutto  insieme  degli  studi  del  governo,  della 
camera  elettiva,  della  commissione  d'inchiesta  sulla  marina,  delle  di- 
scussioni di  parecchi  anni  e  delle  lezioni  dell'esperienza,  possa  rispon- 
dere agli  interessi  e  ai  bisogni  della  marina  mercantile. 

Parleremo  prima  delle  aggiunte  nostre,  come  quelle  che,  se  non  mi 
inganno,  costituiscono  nuovi  aspetti  di  un  progetto,  nelle  sue  parti  ge- 
nerali già  noto. 

Le  leggi  vigenti  sulle  tasse  marittime  vogliono  che  queste  siano 
riscosse  per  intero,  qualunque  sia  la  quantità  delle  merci  o  dei  passeg- 
gìerì  che  si  imbarcano  o  si  sbarcano.  Questa  prescrizione  ebbe  per  ri- 
sultato che  grossi  piroscafi  stranieri,  i  quali  nell'andare  a  lunghi  viaggi 
o  nel  tornarne  avrebbero  toccato  porti  italiani,  sbarcando  o  imbarcando 
qualche  balla  di  merci  o  qualche  passeggiero,  si  astenessero  dal  farlo, 
per  non  incorrere  nel  pagamento  di  tasse  di  gran  lunga,  maggiori  del 
benefizio  che  da  simile  approdo  potevano  sperare. 

E  cosi  andò  forse  perduta  l'occasione  di  iniziare  uno  scambio  di  prò- 
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dotti  con  paesi  lontani,  scambio  che,  modesto  in  salle  prime,  avrebbe 
potuto  assumere  a  poco  a  poco  una  ragguardevole  importanza.  Per  ri- 
mediare a  questo  stato  di  cose  si  ventilarono  diversi  temperamenti.  Si 
pensò  dapprima  che  sarebbe  raggiunto  Tintento,  dando  facoltà  al  Go- 
verno di  esonerare  per  un  certo  tempo  (per  esempio  due  anni)  dal  pa- 
gamento delle  tasse  marittime  le  società,  cosi  estere,  come  nazionali,  le 
quali  istituissero  nuove  linee  di  navigazioni,  facendo  capo  a  porti  ita- 
liani con  sbarco  o  imbarco  di  passeggieri  o  di  merci.  Le  opinioni  si  di- 
visero su  tale  temperamento  ;  parve  a  taluni  che  la  facoltà  si  sarebbe 
necessariamente  convertita  in  obbligo  ;  che  le  compagnie  estere  ne  avreb- 
bero solo  profittato;  e  che,  ad  ogni  modo,  concedendo  la  franchigia  a 
chi  istaurasse  nuove  linee,  si  farebbe  danno  alle  linee  già  esistenti;  che 
trascorsi  i  due  anni,  o  sarebbe  stato  necessario  di  continuare  neiresen- 
zione  0,  togliendola,  sarebbesi  spento  uno  scambio  utilissimo  di  prodotti, 
appena  avesse  preso  una  certa  importanza. 

Vi  fu  chi  avvisò  ad  altro  concetto.  In  virtù  deirarticolo  6  della  con- 
venzione postale  colla  Francia  del  3  marzo  1869,  i  piroscafi  postali  dei 
due  paesi,  imbarcando  o  sbarcando  passeggieri  e  non  merci,  sono  esenti 
da  qualsiasi  tassa  di  tonnellaggio,  di  navigazione  e  di  porto.  Taluno 
avrebbe  voluto  veder  generalizzata  siffatta  esenzione,  e  ciò  sempre  nel- 
rintento  di  promuovere  Tapprodo  nei  nostri  porti  di  quei  grandi  piro- 
scafi, i  quali,  lasciando  o  prendendo  in  principio  soltanto  passeggieri 
avrebbero  potuto  col  tempo  imbarcare  e  sbarcare  merci. 

Ma  la  palate  più  sostanziale  doll'obbiezione  opposta  al  primo  partito, 
applicandosi  anche  a  questo,  ci  obbligò  del  pari  ad  abbandonarlo.  La  so- 
luzione più  ovvia  sarebbe  per  avventura  stata  quella  di  riscuotere  la 
tassa  in  ragione  dell'entità  delle  operazioni,  ma  allora  le  tasse  marittime 
avrebbero  preso  aspetto  di  gravezze  doganali  e  inoltre  avrebbero  pesato 
a  preferenza  sulla  bandiera  nazionale;  imperocché,  cumulato  insieme 
tutto  il  movimento  che  si  produce  nei  porti,  nelle  rade  e  spiaggie  na- 
zionali, senza  distinguere  il  cabottaggio  dalla  grande  navigazione,  è  certo 
che  in  tutti  gli  Stati  la  maggior  somma  appartiene  alla  bandiera  del 
paese. 

Infitti  ecco  la  quantità  di  merci  imbarcate  sul  nostro  littorale  e 
sbarcate  durante  il  1882,  distinte  per  bandiere  : 
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BANDIERA 

TONNBLLATB 

di  stana 

di  merci 

Inirlese 

7001837 
4257833 
708412 
543399 
228716 
14810 
786513 

2689214 

Frftoceae 

482  4S4 

Austro-nsgherese 

Germanica 

181797 
124  921 

Ellenica 

142483 

Americana "    .     .     . 

9511 

Diverse  

327739 

Totale  della  bandiera  estera  .... 
Id.              id.         nasionale  .     .     . 

13541520 
21503526 

3958149 
5721886 

35045  016 

9679435 

A  noi  parve  opportuno  dì  tenere  una  via  di  mezzo  e  questa  è  segnata 
dal  seguente  articolo,  che  fti  appunto  inserito  nel  progetto  (articolo  15): 
€  Le  navi,  sia  a  vela,  sia  a  vapore  che  sbarchino  o  imbarchino  un  nu- 
mero di  tonnellate  di  merci  non  eccedente  il  ventesimo  delle  tonnellate 
di  stazza  o  un  numero  di  passeggieri  non  eccedente  cinque  per  cento 
tonnellate  di  stazza,  pagheranno  un  quarto  soltanto  della  tassa  di  anco- 
raggio. »  Còsi  si  rende  possibile  Tapprodo  alle  gr&ndi  navi,  le  quali  ve- 
dranno ridotte  a  un  quarto  le  temute  gravezze,  finché  le  operazioni  non 
crescano  in  modo  da  poterle  affrontare  per  intiero.  Si  mantiene  alle  tasse 
marittime  il  loro  essenziale  carattere  di  gravezze  che  colpiscono  le  navi 
e  non  le  merci,  e  inoltre  non  si  corre  pericolo  di  assottigliare,  con  so- 
Tercbie  esenzioni,  il  provento  del  Tesoro. 

L'onorevole  Boselli  faceva  seguire  lo  schema  comunicato  alla  so^ 
cietà  di  letture  scientifiche  dal  seguente  ordine  del  giprno  :  «  La  Ca- 
mera invita  il  Governo  a  provvedere  con  legge  :  alla  riduzione  della 
tassa  sulle  assicurazioni  marittime;  allacostituzione  delle  società  di  as- 
sicurazioni marittime  nazionali  ;  alle  condizioni  che  debbono  adempiere 
Je  società  estere  per  operare  nello  Stato.  > 

Lasciando  da  parte  ciò  che  riguarda  la  costituzione  e  il  modo  di 
agire  delle  società,  materia  estranea  al  presente  assunto,  noi  abbiamo 
preso  ad  esame  la  questione  delle  tasse  e  vi  esporremo  qui  il  risultato 
dei  nostri  studi. 

La  tassa  sulle  assicurazioni  fu  imposta  dalla  legge  del  1862,  in  mi- 
sura che  risultò  alquanto  gravosa,  specialmente  per  le  assicurazioni 
marittime.  Nella  riforma  recata  alle  leggi  delle  tasse  sugli  affari  del 
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1866  non  si  fece  a  questo  proposito  alcuna  innovazione.  Però  nel  1874, 
colla  legge  del  di  8  giugno,  si  accordò  qualche  facilitazione  pei  contratti 
di  minore  importanza;  ma  non  perciò  i  reclami  cessarono  e  molti  di 
essi  ebbero  eco  nelle  deposizioni  raccolte  dalla  commissione  d*inchiesta. 
Vediamo  quale  sia  lo  stato  presente  delle  cose,  quali  i  desideri  esternati 
e  come  e  in  qual  maniera  noi  vi  proponiamo  di  esaudirli. 

La  legge  del  di  8  giugno  1874,  ordinata  coi  medesimi  principi  di 
quella  del  1862,  distingue  le  assicurazioni  marittime  a  premio  fisso  e  le 
mutue,  nelle  quali  il  premio  sia  dichiarato,  dalle  assicurazioni  mutue, 
senza  premio,  e  sottopone  le  une  e  le  altre  ad  una  tassa,  ragguagliata 
ad  un  tanto  per  ogni  mille  lire  di  valore  assicurato.  Se  non  che,  mentre 
la  tassa  dovuta  dalle  prime  è  stabilita  in  una  scala  ascendente  in  ra- 
gione deirammontàre  del  premio,  in  guisa  da  favorire  le  assicurazioni 
per  le  quali  si  paga  un  premio  minore,  le  mutue  senza  premio  sono  sog- 
gette ad  una  tassa  uniforme  che  si  ragguaglia  alla  media  di  quella  do- 
vuta, in  varia  misura,  per  le  assicurazioni  con  premio.  Spiegando  la 
cosa  in  cifre  vi  diremo  che  la  tassa  dovuta  per  le  assicurazioni  marit- 
time con  premio  si  paga  per  una  volta  tanto,  ed  è  stabilita  secondo  una 
scala,'  che  da  centesimi  5  per  ogni  mille  lire  di  valore  assicurato,  dovuti 
per  le  assicurazioni  con  premio  non  superiore  a  centesimi  20  per  cento, 
sale  sino  a  lire  1,50,  tassa  prescritta  per  le  assicurazioni  con  premio 
da  lire  3,50  per  mille  o  più.  Le  mutue  senzapremio  sottostanno  ad  una 
tassa  uniforme  di  centesimi  75  per  ogni  mille  lire  di  valore  assicurato, 
che  corrisponde  aJla  metà  della  tassa  massima  cui  vanno  soggette  le 
assicurazioni  marittime  con  premio  ;  però  questa  tassa  di  centesimi  75 
non  si  paga  dalle  mutue  una  sol  volta,  ma  annualmente,  finché  dura 
rassicurazione. 

Le  osservazioni  e  i  reclami  che  sono  stati  fatti  contro  queste  tasse 
concordano  più  o  meno  nei  seguenti  punti  : 

Che  la  tassa  è  grave  per  modo  da  mettere  le  Società  nazionali  nel- 
r  impossibilità  di  far  concorrenza  alle  Società  straniere,  le  quali,  seb- 
bene in  diritto  soggette  ai  medesimi  pesi  di  quelle  nazionali  per  le  assi- 
curazioni fatte  nel  regno,  possono  in  realtà  sottrarvisi; 

Che  la  tassa  non  dovrebbe  essere  commisurata  sul  valore  assicu- 
rato, ma  sul  premio,  come  accade  in  Francia; 

Che  le  mutue  senza  premio  dovrebbero  andar  soggette  alla  tassa 
una  volta  tanto  e  non  annualmente. 

Tutte  le  proposte  e  i  desideri  espressi  su  questo  argomento  si  rias- 
sumono nel  voto  della  Commissione  d*  inchiesta  cosi  formulato  : 

«  La  Commissione  fa  voti  che  sia  notabilmente  ridotta  la  tassa  sulle 
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assicurazioni  marittime  a  premio  fisso  e  proporzionalmente  quella  sulle 
assicurazioni  mutue.  » 

A  questo  voto  noi  aderiamo,  proponendovi  di  stabilire  la  tassa  sulle 
assicurazioni  marittime  con  premio  a  lire  1  per  cento  sulFammontare 
del  premio,  e  di  ridurre  la  tassa  annuale  delle  mutue  senza  premio  ad 
una  tassa  dovuta  per  una  volta  tanto,  portandola  però  da  centesimi  75 
a  lire  1  per  ogni  mille  lire  di  valore  assicurato. 

Per  dare  un'  idea  esatta  deUe  accordate  facilitazioni  avvertiremo 
che  la  tassa  dovuta  presentemente  ad  un  tanto  per  ogni  migliaio  di 
lire  di  valore  assicurato  per  le  assicurazioni  con  premio,  ragguagliata 
sull'ammontare  del  premio,  oscilla  da  lire  1,87  a  lire  4,98  per  cento  con 
una  media  di  lire  3,42.  Fissandola  ora  all'I  per  cento  si  viene  a  ridurla 
a  meno  di  un  terzo. 

Le  mutue  senza  premio  dichiarato  pagano,  come  ho  detto,  cent  75 
per  ogni  mille  lire  di  valore  assicurato,  e  la  tassa  è  annuale.  Calcolando 
che  si  paghi  in  media  per  cinque  anni,  media  assai  bassa,  si  ha  un  im- 
porto complessivo  di  lire  3,75.  Colla  tassa  a  lire  l  per  cento  da  noi  pro- 
posta, da  pagarsi  una  sola  volta,  si  ha  una  riduzione  di  quasi  tre  quarti. 

La  Commissione  che  esaminò  il  progetto  di  legge  sulle  tasse  mariir 
time  presentato  nel  1880,  introduceva  parecchie  innovazioni,  fra  le 
quali  la  più  notevole  era  questa:  che  sopprimeva  le  tasse  proporzionali 
e  sostituiva  il  diritto  fisso  di  una  lira  su  tutti  i  contratti,  gii  atti  e  i 
documenti  concernenti  la  costruzione,  l'acquisto  e  la  vendita  di  basti- 
mene a  vapore  ed  a  vela  appartenente  ad  armatori  italiani. 

Noi  fummo  lungamente  in  forse  se  si  dovesse,  nel  presente  schema, 
accogliere  tale  proposta.  Avremmo,  a  dir  vero,  preferito  di  abbassare 
all'ultimo  limite  le  tasse,  conservandone  però  la  proporzionalità,  carat- 
tere questo  assai  sostanziale  delle  tasse  di  registro. 

Ma  pur  volendo  soddisfare  ai  presenti  bisogni  della  marina  mer- 
cantile, senza  offendere  i  principi  generali  a  cui  è  informata  la  legge  di 
registro,  pensammo  che  fosse  miglior  partito  quello  di  concedere  il  fa- 
vore della  tassa  fissa  invocata  dalla  Commissione,  limitandone  però  la 
durata  ad  un  quinquennio. 

Parve  altresì  utile  di  restringere  le  riduzioni  di  tassa  in  tal  guisa 
divisate  alle  vendite  di  navi  che  abbian  luogo  tra  italiani,  o  da  stranieri 
ad  italiani  ;  affinchè  non  ne  approfittino  i  nazionali  che  vendono  a  fo- 
restieri ì  propri  bastimenti. 

Del  resto  i  principi  del  progetto  nostro  sono  quei  medesimi  che  in- 
formarono i  due  schemi  del  Governo  e  della  Giunta  parlamentare.  È 
mantenuta  la  flisione  in  una  tassa  unica  di  ancoraggio  delle  due  tasse 
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ora  esistenti  di  ancoraggio  e  di  sanità,  e  ciò  allo  scopo  di  togliere  alla 
navigazione  una  doppia  molestia  e  agli  uffizi  di  porto  e  a  quelli  doga* 
nali  un  doppio  lavoro  e  di  eliminare,  ciò  che  è  di  gran  lunga  più  impor- 
tante, un*  ingiusta  sperequazione  a  favore  del  vapore  e  a  danno  della 
vela.  Imperocché  oggi,  mentre  sono  pareggiati  per  certe  provenienze  i 
due  fattori  della  marina,  la  vela  e  il  vapore,  per  altre,  che  sono  le  più 
importanti,  mentre  la  vela  è  soggetta  a  una  tassa  di  80  centesimi  la 
tonnellata  (sanità  e  ancoraggio  riuniti),  il  vapore  ne  paga  soltanto  62. 
Inoltre  non  era  più  giustificata,  nò  consentanea  allo  stato  attuale  delle 
cose  la  tassa  differenziale  di  sanità  per  certe  provenienze.  Già  la  Sar- 
degna era  il  solo  paese  che,  dopo  la  convenzione  sanitaria  del  1852, 
avesse  introdotto  tale  trattamento  differenziale.  Dopo  d'allora  la  poliz^Ka 
sanitaria  nel  Levante  ò  notevolmente  migliorata.  D*altra  parte  la  tassa 
maggiore  colpiva  anche  le  provenienze  dai  paesi  al  dì  là  di  Suez  e  dalle 
Americhe,  e  noi  abbiamo  interesse  di  agevolare  anziché  d'inceppare 
l'indirizzo  della  marina  nazionale  verso  la  grande  navigazione. 

A  questo  medesimo  fine  vi  proponiamo  di  non  fare  differenza  tra 
la  navigazione  del  piccolo  e  del  grande  traffico,  differenza  che  si  risolve 
nel  premiare  chi  non  oltrepassa  una  ristretta  cerchia  di  provenienze, 
in  confronto  di  chi  stende  l'ala  a  lidi  lontani.  Invece  ci  parve  opportuno 
il  concetto  di  istituire  una  differenza,  ancorché  lieve,  tra  i  piroscafi  e 
le  navi  a  vela,  perché  queste  ultime  rappresentano  la  parte  della  mar 
rina  più  sofferente  e  di  distinguere  poi  i  velieri  in  due  categorie,  tas- 
sando meno  quelli  la  cui  portata  non  supera  le  100  tonnellate,  e  che, 
essendo  addetti  particolarmente  al  piccolo  cabottaggio  lungo  la  peni- 
sola, sono  oppressi  dalla  concorrenza  delle  strade  ferrate  littoranee  e 
dei  piroscafi.  L'entità  della  tassa,  determinata  in  lire  1  a  tonnellata  pei 
piroscafi,  centesimi  80  per  le  navi  a  vela  di  portata  superiore  a  100  ton- 
nellate e  centesimi  50  per  quelle  di  portata  minore,  é  tale  da  non  dan- 
neggiare sensibilmente  la  finanza.  Se  il  nostro  progetto  avrà  applica- 
zione, l'entrata  dei  diritti  marittimi  riuscirà  poco  diversa  da  quella 
che  di  presente  si  ottiene. 

Sono  poi  conservati,  con  lievi  modificazioni  che  non  occorre  giusti- 
ficare, i  periodi  di  pagamento  della  tassa,  gli  abbuonamenti  mensili,  e 
anzi  nuovi  abbuonamenti  furono  introdotti,  per  cui  le  navi  a  vela  che 
battono  particolarmente  la  costa,  potranno  sottrarsi,  con  un  solo  paga- 
mento annuo  alquanto  maggiore,  alle  tasse  che  si  rinnovano  a  ogni  ap- 
prodo con  operazioni  di  commercio  e  ai  pagamenti  quadrimestrali.  I 
piroscafi  raggiungeranno  lo  scopo,  pagando  il  sestuplo  della  tassa. 

Voi  sapete  che  le  tasse  di  ancoraggio  e  sanitarie  oggi  non  sono  do- 
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vute,.8e  la  nave  non  fa  operazioni  di  commercio,  e  cosi  sarà  anche  della 
tassa  unica  di  ancoraggio,  qualora  vogliate  approvare  la  legge  che 
abbiamo  Tenore  di  proporvi.  Se  non  che  la  legge  attuale  non  considera 
operazioni  di  commercio  il  rifornirsi  di  vettovaglie  e  di  attrezzi  di  bordo, 
ma  sibbene  del  carbone,  onde  una  nave  che,  giungendo  in  uno  dei  nostri 
porti  non  faccia  altro  che  rifornirsi  di  combustibile,  deve  assolvere  la 
tassa.  Ciò  fa  si  che,  mentre  molti  piroscafi  nelTandare  al  Mar  Rosso  e 
nel  tornarne,  si  provvederebbero  di  carbone  nei  nostri  porti,  e  special- 
mente di  Sicilia,  preferiscono  di  andarlo  a  levare  a  Malta. 

Ho  dunque  corretto  in  questa  parte  la  disposizione,  aggiungendo 
anche,  per  evitare  ogni  ragione  di  equivoco,  che  la  tassa  non  è  dovuta, 
qualunque  sia  la  provenienza  e  la  destinazione  indicata  nella  patente. 

I  diritti  marittimi,  cioè  quei  diritti  che  si  riscuotono  sulle  patenti 
di  sanità,  sulle  licenze  alle  piccole  barche,  alle  piatte,  ai  pontoni,  ecc., 
per  Tammissione  agli  esami,  per  le  patenti  di  grado,  pel  soggiorno  ai 
lazzaretti,  sono,  con  qualche  attenuazione,  gli  stessi  che  erano  proposti 
nel  progetto  del  1880  e  nel  progetto  della  Commissione  parlamen- 
tare. 

Nelle  tasse  di  bollo  si  fa  un. passo  innanzi  a  quello  che  era  divisato 
nel  1880,  dichiarando  esenti  le  patenti  di  padroni,  i  certificati  di  scri- 
vano, i  ruoli  di  equipaggio  e  i  fogli  relativi,  le  patenti  di  sanità,  le  li- 
cenze da  pesca,  da  trafilco  e  da  diporto,  le  autorizzazioni  diverse  di 
comando,  gli  atti  di  nazionalità;  le  quali  esenzioni  importeranno  una 
economia  alla  marina  di  circa  60  000  lire.  Sarà  in  pari  tempo  attenuata, 
senza  scapito  per  la  finanza,  la  retribuzione,  ora  eccessiva,  per  la  staz- 
zatura delle  navi. 

Una  delle  novità  più  importanti  per  la  marina  nazionale,  accolta 
nel  progetto  dei  1880  e  ribadita  dalla  Giunta  della  Camera,  fu  la  dimi- 
nuzione e  la  soppressione  di'  non  pochi  diritti  consolari,  di  cui  da  tutti 
si  lamentava  la  soverchia  gravezza  e  che  colpivano  più  esclusivamente 
la  marina  nazionale.  Queste  diminuzioni  o  riduzioni  sono  mantenute 
nello  schema  attuale  e  non  accade  di  tenerne  qui  nuovo  discorso. 

Già  lo  si  è  detto  :  la  riforma  de*  diritti  marittimi  non  cagionerà  per- 
dita sensibile  al  tesoro  ;  invece,  come  fu  calcolato  nel  progetto  di  legge 
del  1880  (V.  Atti  della  Camera,  Sessione  1880,  n.  127,  pag.  23)  la  minore 
entrata  dipendente  dal  rimaneggiamento  de*  diritti  consolari  sarà  di 
circa  330000  lire. 

Ma  provvedimento  anche  più  importante,  e  che,  se  dobbiamo  badare 
alle  rimostranze  generali  e  insistenti  che  ci  giunsero  e  giungono  da  ogni 
parte,  sarà  accolto  con  viva  riconoscenza  dagli  armatori,  è  quello  del- 
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Tart  43,  che  sospende  durante  un  quinquennio  l'applicazione  della  tassa 
di  ricchezza  mobile  sui  piroscafi  e  sui  bastimenti. 

La  Commissione  d* inchiesta,  accolto  il  sistema  dei  premi  di  navi- 
gazione, proponeva  che  andassero  temporaneamente  esenti  dall' imposta 
le  navi  le  quali  non  fruissero  dei  premi  di  navigazione.  A  vero  dire  può 
sembrare  ragione  di  inutile  disperdimento  di  forze  il  dare  da  una  mano 
ciò  che  in  parte  almeno  si  vuol  riprendere  coiraltra.  Inoltre  il  fonda-^ 
mento  economico  dei  premi  non  poteva  altrove  trovarsi  che  nella  dime* 
strazione  dell' insufficiente  rimunerazione  offerta  dal  capitale  impiegato 
nelle  imprese  marittime.  Adunque  a  noi  par  più  logico  di  sospendere 
per  un  quinquennio  la  riscossione  della  tassa  di  ricchezza  mobile  sulle 
navi,  eccettuate  ben  inteso  quelle  che  ricevono  sussidio  dallo  Stato.  Di 
presente  cotesta  tassa  dà  all'erario  circa  600  mila  lire  ogni  anno;  onde, 
tenuto  conto  di  quella  parte  di  imposta  che  è  soddisfatta  dalla  Società 
generale,  il  sacrificio  dell'erario  che  noi  vi  proponiamo  batterà  intorno 
a  550  mila  lire. 

VII. 

Da  ultimo  noi  abbiamo  preso  nella  dovuta  considerazione  la  pro- 
posta della  Commissione  d'inchiesta,  in  virtù  della  quale,  per  il  tempo 
che  i  marinai  passano  nel  servizio  militare,  lo  Stato  dovrà  versare  alle 
casse  per  gli  invalidi  della  marineria  mercantile  l'annuo  contributo  per 
il  conseguimento  della  loro  pensione.  E  da  notare  a  questo  proposito 
come  la  legge  non  abbia  imposto  alle  casse  degli  invalidi  di  contare  il 
servizio  prestato  dai  marinai  nel  corpo  reali  equipaggi  per  la  valuta- 
zione delle  pensioni  o  dei  sussidi  :  furono  le  amministrazioni  delle  tre 
casse  di  Genova,  di  Napoli  e  di  Palermo  che  spontaneamente  si  assun- 
sero, in  misura  diversa,  questo  peso,  che  invece  le  casse  di  Livorno  e 
di  Ancona  e  il  fondo  degli  invalidi  di  Venezia  non  si  accollarono. 

La  Commissione  d'inchiesta  avvertiva,  con  ragione,  che  mentre  lo 
Stato  rende  responsabili  gli  armatori  del  contributo  che  i  loro  marinai 
devono  corrispondere  alle  casse  invalidi,  è  poco  equo  che  non  dia  il 
buon  esempio  per  i  propri  equipaggi. 

Però,  siccome  la  legge  impone  la  retribuzione  individuale  in  ragione 
della  navigazione  eseguita,  e  si  può  calcolare  che  in  media  il  servizio 
fornito  dai  marinai  di  leva  del  corpo  reali  equipaggi  sia  fatto  per  metà 
solamente  in  navigazione  effettiva,  ci  è  sembrato  opportuno  proporre 
che  lo  Stato  debba  versare  agli  istituti  degli  invalidi  il  contributo,  solo 
in  ragione  della  metà  del  tempo  passato  sotto  le  armi  dai  marinai;  ciò 
che  cagionerebbe  un  onere  all'erario  di  circa  65  mila  lire  annue. 
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Ma,  se  questo  provvedimento  recherebbe  un  sensibile  benefizio  a 
talune  casse,  la  coi  circoscrizione  comprende  compartimenti  marittimi 
dove  alla  leva  di  mare  concorrono  in  maggior  numero  pescatori,  bar* 
caiuoli  ed  operai  marittimi,  i  quali,  non  contribuendo,  né  potendo  con- 
tribuire alle  casse  medesime,  non  ne  ricevono  pensioni  o  sussidi,  riusci- 
rebbe di  poca  efficacia  a  quelle  altre  casse  poste  in  luoghi  dove  la  gente 
di  mare  è  composta  in  grande  maggioranza  dai  marinai,  obbligati  per 
legge  alla  contribuzione.  Inoltre  vi  è  il  fondo  invalidi  di  Venezia,  il  quale 
trovasi  in  cosi  povera  condizione  finanziaria  che  moltissimi  marinai  e 
le  vedove  e  gli  orfani,  pure  avendo  contribuito  regolarmente  al  fondo 
medesimo,  non  possono,  per  mancanza  di  mezzi,  conseguire  l'assegno 
cui  avrebbero  diritto.  Ed  anche  le  casse  di  Genova  e  di  Livorno  si  tro- 
vano in  poco  floride  condizioni  a  causa  degli  oneri  che  si  dovettero  ad- 
dossare al  tempo  della  loro  costituzione. 

A  questi  istituti  parve  giusto  che  lo  Stato  venisse  in  modo  più  par- 
ticolare in  aiuto,  corrispondendo  loro  un  annuo  sussidio,  ed  a  tal  fine 
proponiamo  che  sia  stanziata  nel  bilancio  del  ministero  della  marineria 
la  somma  di  60  mila  lire. 

Vili. 

Giunti  al  termine  di  questa  rapida  rassegna  dei  provvedimenti  pro- 
posti a  favore  della  marina  mercantile  dobbiamo  ricapitolare  gli  oneri 
cui  essi  danno  luogo  per  la  finanza  pubblica.  Ai  due  milioni,  che  in  media 
si  dovranno  spendere  per  i  compensi  alle  costruzioni  di  scafi,  di  mac- 
chine, di  caldaie,  alle  duecentomila  lire  circa  di  cui  rincariranno  i  noli 
dì  carbone  per  le  pubbliche  amministrazioni,  alle  125  mila  lire  che  si 
dovranno  corrispondere  alle  casse  degl*  invalidi,  si  aggiungerà  oltre  un 
milione  di  minore  entrata,  cosi  per  la  riforma  dei  diritti  consolari  e  delle 
tasse  sugli  affari,  come  per  la  sospensione  dell'  imposta  di  ricchezza 
mobile. 

Sono  adunque  quasi  quattro  milioni  che  noi  vi  proponiamo  di  con- 
sacrare annualmente  al  restauro  della  marina  mercantile.  E  questa 
somma,  ingente  sempre,  appare  più  ragguardevole  ora  che  la  finanza 
deve  attraversare  un  periodo  non  scevro  di  difficoltà.  Il  che,  o  signori, 
deve,  più  che  ogni  ragionamento,  persuadervi  della  nostra  sollecitudine 
per  Tav venire  marittimo  d'Italia. 
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.    Capo  I. 
Oomp«]ifli  al  oostrattorl. 

Art.  1.£  accordato  per  un  decennio,  dal  giorno  in  cui  ìa  presente 
legge  andrà  in  yigoi^e,  un  compenso  di  costruzione  sullo  scafo  dei  pi- 
roscafi e  dei  velieri  in  ferro  e  in  acciaio,  costruiti  in  Italia  per  la 
marina  italiana  ed  iscritti  nella  prima  classe  del  registro  italiano. 

Questo  compenso  è  fissato  nella  misura  di  lire  sessanta  per  ogni 
tonuellàta  di.  stazza  lorda.  Il  compenso  sarà  limitato  a  lire  trenta  per 
tonnellata  di  stazza  lorda  riguardo  ai  galleggianti  cui  si  riferisce  la 
Jegge  del  31  luglio  1879,  n^  5014  (serie  2*.) 

Art.  2.  Il  compenso  di  costruzione  non- sarà  esteso  alle  navi  miste. 

Per  gli  effetti  della  presente  legge  sono  consi^lerate  navi  miste 
quelle  rivestite  di  legno,  la  cui  ossatura  sia  interamente  di  ferro  e  di 
acciaio.. 

Gli  allungamenti  delle  navi  saranno  considerati,  per  gli  effetti  della 
presente  legge,  come  riparazioni. 

Art.  3:  È  accordato  per  un  decennio,  dal  giorno  Jn  cui  andrà  in 
vigore  la  présente  legge,  un  compenso  per  la  costruzione,  in  Italia 
delle  macchine  e  delle  caldaie  poste  a  bordo  di  piroscafi  italiani.  Tale 
compenso  sarà  commisurato  in  ragione  di  lire  10  per  cavallo  indicato. 

Il  compenso  alle  caldaie  di  costruzione  italiana,  che  siano  poste 
a  bopdo  di  piroscafi  nazionali,  sarà  di  lire  6  per  quintale.  Questo  com- 
penso- sarà,  esteso  anche  alle  riparazioni  fatte  in  Italia  di  caldaie  di 
costruzione  italiana.  Con  decreto  reale  saranno  stabiliti  i  modi  da  te- 
nere per  CfiJcolare  l'entità  delle  riparazioni  di  caldaie  in  relazione  al 
compensa  dovuto  e  per  determinare  la  forza  delle  macchine  e  il  peso 
delle  caldaie. 

Art.  4.  Il  compenso  per  la  costruzione  degli  scafi,  delle  macchine 
e  delle  caldaie  sarà  aumentato  del  10  al  20  per  cento  a  favore  dei 
piroscafi  costruiti  in  modo  che  possano  essere  ado|>erati  per  fini  mi- 
litari^  secondo  le  norme  stabilite  per  decreto  reale,  udito  il  Comitato 
per  il  disegno  delle  navi  e  il  consiglio  superiore  di  marina. 

A  questo  particolare  compenso  avranno  titolo  anche  i  piroscafi 
acquistati  àiréstero  durante  il  tempo  determinato  airarticolo  1,  purché 
si  trovino  nelle  condizioni  come  sovra  stabilite. 

Art.  5.  È  soppresso  il  reggimento  di  importazione  in  franchigia 
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dei  dazi  stabilito  dalle  leggi  19  aprile  1872,  n^  759  (serie  2''),  30  maggio 
1878,  n^  4390  (serie  2^  e  3J  luglio  1879.  n<>  5014  (serie  2*),  sui  mate- 
riali adoperati  nelle  costruzioni  navali. 

Si^atto  reggimento  sarà  però  mantenuto  per  le  riparazioni  delle 
navi  in  ferro  fino  a  che,  per  decreto  reale,  non  sia  regolata  la  con- 
cessione dei  compensi  iissati  all'art  1  anche  alle  riparazioni. 

Art.  6.  Airatto  della  concessione  del  compenso  di  costruzione  si 
doTrà  iscrivere  sulla  patente  di  nazionalità  della  nave  un  vincolo  pi- 
gnoratizio  per  Finterò  ammontare  del  compenso. 

Questo  viticolo  durerà  cinque  anni  e  servirà  a  garantire  Finterà 
restituzione  del  compenso,  nel  caso  in  cui  la  nave  fosse  venduta  al* 
Testerò  in  tale  periodo  di  tempo. 

Art.  7. 1  compensi  saranno  pagati,  tanto  per  lo  scafo,  quanto  per 
le  macchine  e  le  caldaie  nuove,  al  costruttore  della  nave,  osservate 
le  disposizioni  del  regolaménto  per  la  esecuzione  della  presente  legge. 

Il  compenso  per  le  riparazioni  delle  caldaie  sarà  pagato  all'ar- 
matore. 

Capo  II. 

Trasporti  frovomativL 

Art.  8.  Nei  contratti  per  la  provvista  di  sale  sarà  stipulato  Tob- 
bligo  che  i  trasporti  abbiano  luogo  colla  bandiera  nazionale. 

Quando  le  provviste  di  carbone  destinato  alle  amministrazioni  go- 
vernative fossero  fatte  direttamente  all'estero,  i  trasporti  dovranno 
eseguirsi  con  bandiera  nazionale,  salvo  che  in  casi  eccezionali  non 
fosse  altrimenti  disposto  in  seguito  a  deliberazione  del  consiglio  dei 
ministri. 

Capo  III. 
Vatìs«iIoii«  di  oAbotaffffio. 

Art.  9.  L'esercizio  del  cabotaggio  lungo  le  coste  italiane  è  riservato 
alla  bandiera  nazionale. 

Si  potranno  dal  Governo  del  Re,  per  soli  cinque  anni  dalla  promul- 
gazione della  presente  legge,  ammettere  all'  esercizio  del  cabotaggio, 
lungo  le  coste  italiane,  navi  di  paesi  esteri,  a  condizione  di  perfetta 
reciprocità. 

Con  legge  speciale  si  potrà,  in  luogo  della  perfetta  reciprocità, 
accettare  eccezionalmente  da  paesi  esteri  altri  compensi  equivalenti 
alla  concessione  di  esercitare  il  cabotaggio  lungo  le  coste  italiane. 
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Capo  IV. 

Diritti  marittimi  •  Imposte. 

A.  —  Tassa  d* ancoraggio. 

Art.  10. 1  bastimenti  a  vapore  e  a  vela  nazionali  e  gli  esteri  equi- 
parati, in  virtù  di  trattati,  ai  nazionali  1  qaali  approdino,  provenienti 
dall'estero,  ad  un  porto,  a  una  rada  o  spiaggia  dello  Stato  per  opera- 
zioni di  commercio,  pagheranno  per  tasse  d'ancoraggio: 

a)  Lire  1  per  ogni  tonnellata  di  stazza  i  piroscafi  ; 

b)  Lire  0,80  per  ogni  tonnellata  di  stazza  i  velieri  che  superano 
la  portata  di  100  tonnellate  ; 

e)  Lire  0,50  per  ogni  tonnellata  di  stazza  i  velieri  di  portata 
di  100  tonnellate  e  meno. 

Art.  11. 1  bastimenti  a  vela  nazionali  e  gii  esteri  equiparati,  in 
virtù  di  trattati,  ai  nazionali,  i  quali  abbiano  pagato  in  un  porto  na- 
zionale la  tassa  accennata  al  precedente  articolo  10  possono  fare,  per 
il  periodo  di  quattro  mesi  dalla  data  dell'approdo,  operazioni  di  com- 
mercio lungo  il  littorale  dello  Stato,  senza  ulteriore  pagamento  di 
tassa,  e  purché  non  tocchino  neirintervallo  alcun  porto  estero,  eccet- 
tuato il  caso  di  forza  maggiore. 

Art.  12.  I  piroscafi  nazionali  e  gli  esteri  equiparati,  in  virtù  di 
trattati  ai  nazionali,  i  quali  navighino  esclusivamente  tra  i  porti,  le 
rade  e  spiaggie  dello  Stato  per  operazioni  di  commercio,  non  toccando 
alcun  porto  estero,  salvo  che  in  rilascio  forzato,  nel  modo  stesso  detto 
alla  lettera  d)  dell'articolo  17,  pagheranno  per  tassa  d'ancoraggio 
lire  0,50  per  ogni  tonnellata  di  stazza. 

Art.  13.  I  bastimenti  nazionali  a  vela  e,  gli  esteri  pure  a  vela^ 
equiparati  in  virtù  di  trattati  ai  nazionali,  i  quali  navighino  esclusi- 
vamente fra  i  porti,  le  rade  e  spiaggie  dello  Stato,  saranno  esenti 
dalla  tassa  d'ancoraggio,  mediante  il  pagamento  di  lire  L20  per  ogni 
tonnellata  di  stazza  e  per  ogni  anno,  se  hanno  una  portata  superiore 
alle  100  tonnellate;  di  lire  0,80  se  hanno  una  portata  dalle  100  ton- 
nellate inclusive  alle  51  tonnellate  inclusive  ;  e  di  lire  0,60  se  hanno 
una  portata  inferiore  ;  e  ciò  avrà  luogo,  qualunque  sia  il  numero  degli 
approdi  che  effettuassero  durante  Tanno  medesimo  per  operazioni  di 
commercio. 

Art.  14.  I  bastimenti  a  vapore  nazionali  e  gli  esteri  equiparati» 
in  virtù  di  trattati,  ai  nazionali,  i  quali  esercitino  la  navigazione  in- 
dicata nei  precedenti  articoli,  pagheranno  la  tassa  ad  essi  imposta 
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rispettivamente  dagli  articoli  stessi  una  sola  volta  ogni  30  giorni,  qua- 
lunque sia  il  numero  degli  approdi  effettuati  in  tale  spazio  di  tempo, 
cominciando  dal  giorno  del  loro  primo  approdo  ad  un  porto  dello  Stato. 

I  suddetti  piroscafi  potranno  andare  esenti  dalla  tassa,  mediante 
il  pagamento  annuo  del  sestuplo  della  tassa  stessa,  qualunque  sia  il 
numero  degli  approdi  che  effettuassero  nel  corso  deiranno. 

Art,  15.  Le  navi,  sia  a  vela,  sia  a  vapore,  che  sbarchino  o  imbar- 
chino un  numero  di  tonnellate  di  merci  non  eccedente  il  ventesimo  delle 
tonnellate  di  stazza,  o  un  numero  di  passeggeri  non  eccedente  cinque 
per  cento  tonnellate  di  stazza,  pagheranno  un  quarto  soltanto  della  tassa 
d*ancoraggio. 

Art.  16. 1  piroscafi  con  coperta,  addetti  esclusivamente  al  servizio 
di  rimorchio  nei  porti,  nelle  rade  e  spiaggie  dello  Stato,  pagheranno  una 
sola  tassa  di  ancoraggio  alFanno  di  lire  2,50  per  tonnellata  di  stazza. 
Tale  tassa  non  potrà  però  mai  essere  nel  suo  complesso  inferiore  a 
lire  30. 

Art.  17.  Sono  esenti  dal  pagamento  della  tassa  di  ancoraggio: 

a)  i  bastimenti  da  guerra  di  tutte  le  nazioni  ; 

b)  i  bastimenti  da  diporto  di  qualunque  bandiera,  riconosciuti  tali 
dai  rispettivi  governi,  purché  tali  bastimenti  non  facciano  operazione 
alcuna  di  commercio,  ne  sbarchino  definitivamente  passeggieri  o  ne  im- 
barchino, esercitando,  in  qualsiasi  modo,  1*  industria  dei  trasporti  ma- 
rittimi; 

e)  i  battelli  che  esercitano  la  pesca  lungo  il  littorale  dello  Stato, 
nei  limiti  del  rispettivo  distretto,  definito  in  conformità  deirarticolo  139 
del  Codice  della  marina  mercantile,  ed  i  battelli  addetti  al  trasporto  di 
passeggieri  e  merci  nei  porti,  nelle  rade  e  spiaggie  dello  Stato,  i  quali 
esercitino  questo  trafi9co  nei  limiti  stabiliti  dal  regolamento  per  Tese- 
cuzione  di  detto  Codice; 

d)  i  bastimenti  in  rilascio  forzato  o  volontario,  quando  non  fac- 
ciano alcuna  operazione  di  commercio  e  non  si  trattengano  nei  porti, 
neUe  rade  o  spiaggie  dello  Stato  più  di  15  giorni,  eccetto  i  casi  di  forza 
maggiore  riconosciuti  ed  accertati  dall'autorità  marittima; 

e)  i  bastimenti  che,  appena  varati  dai  cantieri  dello  Stato,  entre- 
ranno in  un  porto  o  in  una  rada  per  compiervi  i  lavori  necessari  alla 
navigazione. 

Art.  18.  La  tassa  d'tmcoraggio  sarà  pagata  entro  i  dieci  giorni  da 
quello  deirapprodo  e,  in  ogni  caso,  prima  della  partenza  del  bastimento. 

I  bastimenti  indicati  dagli  articoli  13  e  16  della  presente  legge  pa- 
gheranno la  detta  tassa  entro  il  mese  di  gennaio. 
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I  piroscafi  indicati  neirarticolo  14  pagheranno  la  tassa  nel  porto  di 
primo  approdo. 

Art.  19.  La  tassa  d'ancoraggio  è  pagabile  sul  toìinellaggio  netto  di 
registro  dei  bastimenti  così  a  vela,  come  a  vapore. 

Le  fhtzioni  di  tonnellata  maggiori  di  50  centesimi  sono  calcolate 
per  una  tonnellata  intera;  non  sarà  tenuto  conto  delle  frazioni  inferiori. 

Art.  20. 1  bastimenti  esteri  non  ammessi,  in  virtù  di  trattati,  ad  un 
trattamento  eguale  a  quello  stabilito  per  i  nazionali,  saranno  assogget- 
tati al  pagamento  del  doppio  della  tassa  fissata  dairart  10  della  presente 
legge,  seguendo  nel  resto  le  regole  in  vigore  pei  bastimenti  nazionali. 

Art.  21.  Per  Tapplicazione  della  tassa  di  ancoraggio  non  sono  con- 
siderate operazioni  di  commercio  il  mandare  imbarcazioni  a  terra,  il 
consegnare  o  ricevere  lettere  ed  anche  semplici  campioni  ed  il  rifornirsi 
di  vettovaglie,  di  carbone  e  di  attrezzi  di  bordo,  necessari  al  compimento 
del  viaggio,  a  giudizio  deirautorità  marittima,  qualunque  sia  la  prove- 
nienza o  la  destinazione  indicata  sulla  patente. 

L'imbarco  o  lo  sbarco  dei  passeggieri  equivale  airimbarco  ed  allo 
sbarco  di  merci,  salvo  che  accada  per  causa  di  malattia  o  in  causa  di 
rilascio  forzato,  a  giudizio  deirautorità  marittima. 

Sono  passeggieri  tutte  le  persone  che  non  appartengono  airequi- 
paggio  descritto  sul  ruolo. 

B.  —  Diritti  marittimi  e  tasse  di  bollo. 

Art.  22.  Per  la  spedizione  della  patente  di  sanità  ai  bastimenti  na- 
zionali ed  esteri  diretti  airestero  si  pagheranno: 

lire  1  dai  bastimenti  di  portata  non  superiore  alle  100  tonnellate; 
lire  3  da  quelli  di  portata  superiore  alle  100  tonnellate.. 
Art.  23.  Si  pagheranno  per  ogni  licenza  annuale  data  dagli  uffizi 
di  porto,  a  tenore  deirarticolo  187  del  Codice  perla  marina  mercantile: 

a)  alle  piccole  barche  adoperate  al  trasporto  di  persone  o  ad  altri 
usi  nei  porti,  nelle  rade  e  spiaggie  dello  Stato,  lire  2; 

b)  alle  barche  addette  al  trafilco  od  alla  pesca,  mentovate  all'ali- 
nea e)  dell'articolo  17  di  questa  legge,  anche  quando  esse  esercitino  al- 
l'estero la  pesca  del  corallo  o  del  pesce  conformemente  al  disposto  del- 
l'articolo 39  del  Codice  per  la  marina  mercantile,  se  sono  di  portata  sino 
a  10  tonnellate  inclusive  lire  2,  sé  sono  di  maggiore  portata  lire  5; 

e)  alle  barchette,  ai  gozzi  addetti  allo  sbarco  dai  piroscafi  dei  pas- 
seggieri e  dei  loro  bagagli,  alle  barche  con  molinello  per  salpare  ancore, 
ai  gozzi  da  carico  e  da  rimorchio,  alle  barche  zavorriere  ed  ai  ponti  da 
calafato  lire  5; 
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loa 


éOsÀ  navicèlli' ed  alle  barche  da  diporto,  alle  barche  cisterne,  alle 
chiatte,  at  barconi  e  navicelli  per  il  trasporto  di  merci,  di  portata  non 
maggiore  di  25  tonnellate  lire  10; 

è)  alle  piatte,  ai  barconi  e  navicelli  per  trasporto  di  merci  di  por- 
tata maggiore  di  25  tonnellate  ed  inferiori  alle  51  tonniellaté  ed  ai  pon- 
toni da  carenaggio  lire  20  ; 

P  alle  piatte,  ai  barconi  e  navicelli  per  trasporto  di  merci>  di 
portata  superiore  alle  50  tonnellate,  ai  pontoni  addetti  al  trajspo'rto  di 
merci  e  di  materiali  ed  alle  barche  a  vapore  senza  coperta  lire  30; 

g)  ai  pontoni  con  macchina  a  vapore  lire  40. 

Tatti  1  diritti  summentovati  dovranno  èssere  pagati  nel  primo  tri- 
mestre di  ogni  anno,  o  nel  mese  in  cui  il' galleggiante  sarà  per  la  prima 
volta  messo  in  esercizio. 

Art.  24.  Il  libretto  di  matricolazione  della  gente  di  mare  di  pirima 
categorìa  sarà  rilasciato  gratuitamente. 

Art.  25.  Per  Fammissione  agli  esami  di  grado  nella  marina  mer- 
cantile si  pagheranno: 

a)  lire  30  dagli  aspiranti  al  grado  di  capitano  superiore,  di  capi- 
tano di  lungo  corso,  d'ingegnere  navale  e  di  costruttore  navale  di  prima 
classe; 

b)  lire  20  dagli  aspiranti  al  gradò  di  capitano  di  gratide  cabotag- 
gio, di  costruttore  navale  di  seconda  classe  e  di  macchinista  in  prima.; 

e)  lire  IO  dagli  aspiranti  al  grado  di  macchinista  in  secbhdiE^  di 
scrivano  ed  airufficio  di  perito  stazzatorè; 

d)  lire  5  dagli  aspiranti  al  grado  di  padrone  e  di  sotto-scrivano.. 
La  detta  tassa  sarà  pagata,  quando  ne  sia  il  caso,  metà  per  Tespe- 
rimento  teorico  e  metà  per  quello  pratico^ 

Art.  26.  Per  la  spedizione  delle  patenti  di  grado  nella  marina  mer- 
cantile  si  pagheranno  : 

a)  lire60  per  le  patenti  di  capitano  superiore,  di  capitano  di  lungo 
corso,  di  ingegnere  navale  e  di  costruttore  navale  di  prima  classò; 

d)  lire  40  per  le  patenti  di  capitano  di  grande  cabotaggio,  mac- 
chinista in  prima,  di  costruttore  navale  di  seconda  classe  ; 

e)  lire  20  per  le  patenti  di  macchinista  in  seconda  e  per  i  certìfl- 
cati  di  abilitazione  airufflcio  di  perito  stazzatorè; 

d)  lire  10  per  le  patenti  di  padrone. 

Per  le  promozioni  da  un  grado  all'altro  si  pagherà  la  differenza  che 
passa  tra  i  diritti  fissati  per  i  due  gradi. 

Per  ottenere, un  duplicato  delle  patenti  di  grado  si  pagheranno 
lire  6. 
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Art.  27.  Per  la  spediziono  dei  certidcati  d'idoneità  al  grado  di  8<^- 
yano  o  per  navigare  come  sotto-scrivano  e  per  le  autorizsasioni  con-^ 
solari  ai  capitani  di  grande  cabotaggio  ed  ai  padroni  d'esercitare  il  ca* 
botaggio  all'estero,  nonché  per  le  autorizzazioni  a  comandare  battelli 
addetti  al  piccolo  traffico  e  dirigere  barche  alla  pesca  illimitata,  si  pi^ 
gheranno  lire  2,  e  per  ogni  duplicato  di  tali  titoli  centesimi  50. 

Art.  28.  Per  ogni  giornata  di  soggiorno  nei  lazzaretti  si  pagheranno  : 

dai  passeggeri  di  1*  classe  lire  3 
id.  2*       >       »    2 

id.  3*       »       »    1 

Per  ogni  cane,  animale  ovino,  suino  ed  altri  consimili  animali,  lire 
2;  per  ogni  cavallo,  animale  bovino  ed  altri  consimili  animali,  lire  5. 

Per  le  merci  sottoposte  a  contumacia,  sbarcate  e  disinfettate  nei 
lazzaretti,  si  pagheranno: 

per  gli  stracci,  cavi  vecchi,  avanzi  di  sostanze  animali,  corna,  per 
ogni  cento  chilogrammi  lire  0,50; 

per  le  cuoia  di  qualunque  specie,  per  ogni  100,  lire  1  ; 

per  le  pelli  di  montone,  capra,  vitellini,  per  ogni  100,  lire  0,50; 

per  le  lane,  i  lini,  la  canapa,  il  cotone,  la  carta,  per  ogni  100  chi- 
logrammi lire  0,50; 

per  seta  greggia  e  pei  tessuti  di  qualunque  specie,  per  ogni  100 
chilogrammi  lire  5; 

per  le  visite  mediche  ai  bastimenti,  ciascuna  lire  3  a  5,  secondo  i 
luoghi,  a  giudizio  dell'autorità  marittima; 

per  ogni  guardiano  imbarcato  sui  bastimenti  in  quarantena,  e  per 
ogni  giorno,  anche  incominciato,  di  quarantena,  lire  3. 

Art.  29.  Sono  esenti  dal  pagamento  dei  diritti  stabiliti  dall'articolo 
precedente  : 

a)  i  passeggeri  di  età  inferiore  ai  Tanni; 

b)  gli  indigenti  imbarcati  a  spese  del  proprio  Governo,  muniti  di 
regolare  attestato  che  lo  comprovi  ; 

e)  gli  impiegati  civili  e  militari  dello  Stato,  gli  impiegati  comu- 
nali e  gli  uomini  appartenenti  alla  bassa  forza  dell'esercito  e  dei  servizi 
di  pubblica  sicurezza,  che  viaggino  per  ragioni  di  servizio,  provveduti 
di  analogo  certificato. 

Art.  30.  Il  visto  sul  ruolo  di  equipaggio,  o  sulla  licenza  dei  basti- 
menti nazionali  ed  esteri,  tiene  luogo,  per  gli  effetti  sanitari,  del  per- 
messo di  cabotaggio  che  viene  abolito. 

Art.  31.  Le  carte  di  bordo  ai  bastimenti  nazionali,  cioè  atto  di  na- 
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zionalitày  ruolo  di  equipag^o,  relativi  intercalari  e  fogli  aggiunti  e  pas- 
savanti  provvisorio  saranno  dagli  uffizi  di  porto  nello  Stato  e  dai  regi 
ufficiali  consolari  all'estero  rilasciati  gratuitamente. 

Art.  32. 1  documenti  indicati  nei  precedenti  articoli  22,  23, 24,  30 
e  31  saranno  esenti  dalla  tassa  di  bollo. 

Art.  33.  La  retribuzione  per  la  stazzatura  e  per  le  visite  ai  basti- 
menti, il  fitto  per  rimprestito  e  Fuso  dei  bacini  dello  Stato,  e  di  mac- 
chine, attrezzi  e  carri  appartenenti  agli  uffizi  di  porto,  e  il  diritto  di 
sosta  delle  merci  e  di  qualsiasi  materia  depositata  pei  moli,  ponti  e  sulle 
banchine  dei  porti,  delle  darsene  e  spiaggie,  saranno  regolati,  secondo 
i  luoghi,  per  decreto  reale,  sentito  il  parere  del  Consiglio  deirindustria 
e  del  commercio. 

La  retribuzione  per  la  stazzatura  non  potrà  mai  eccedere,  per  le 
navi  fino  alle  500  tonnellate,  la  misura  fissata  dairarticolo  300  del  re- 
golamento 20  novembre  1879  per  Tesecuzione  del  Codice  della  marina 
mercantile.  Per  le  navi  di  portata  superiore  alle  500  tonnellate  la  re- 
tribuzione per  la  stazzatura  non  potrà  mai  eccedere  la  metà  della  mi- 
sura stabilita  dall'articolo  300  del  suddetto  regolamento. 

Art.  34.  Sono  abrogati  gli  articoli  2, 3,4,5  e  6  della  legge  11  agosto 
1870,  n°  5784,  allegato  J?,  sulle  tasse  di  sanità  marittima;  la  legge  della 
stessa  data, allegato  /,  sui  diritti  marittimi;  il  decreto  luogotenenziale 
28  luglio  1866,  n""  3129,  che  stabilisce  la  tariffa  dei  diritti  da  pagarsi  nei 
lazzaretti  dello  Stato,  ed  ogni  altra  disposizione  contraria  alle  disposir 
zioni  del  capo  lY  della  presente  legge. 

Art.  35.  La  tariffa  consolare,  approvata  colla  legge  16  giugno  1871, 
n"*  260  (serie  2'),  allegato  E,  viene  modificata  come  segue  : 

a)  ì  diritti  indicati  nei  paragrafi  41,  42,  43  e  47  sono  ridotti  alla 
metà; è  soppressa  però  la  distinzione  stabilita  nel  paragrafo  43  tra  con- 
solati e  agenzie  consolari,  le  quali  rimangono  equiparate  ai  primi  per 
la  riscossione  dei  diritti  di  tonnellaggio; 

ò)  sono  soppressi  i  paragrafi  50,  51,  52,  53,  54,  55,  56,  57,  58,  60, 
61,  62  e  63. 

Art.  36. 1  certificati  di  nazionalità  e  di  protezione,  di  cui  ai  paragrafi 
71  e  73  della  suddetta  tariffa,  sono  obbligatori  per  i  cittadini  e  protetti 
residenti  in  paesi  in  cui  i  trattati  o  gli  usi  consentono  ai  consoli  Teser- 
cizio  della  giurisdizione  contenziosa,  e  dovranno  essere  rinnovati  nel 
mese  di  gennaio  di  ogni  anno. 

In  caso  di  contravvenzione,  e  quando  non  sia  accertata  l'assoluta 
indigenza,  sarà  dovuta  una  sopratassa  eguale  all'importo  dei  diritti  sta- 
biliti e  non  soddisfatti. 
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Fino  a  che  il  pagamento  dei  diritti  e  delie  relatìTe  Bòpratasse  non 
sia  stato  eseguito  sarà  in  facoltà  dei  consoli  di  ricusare  gli  atti  nota- 
rili  o  gli  altri  atti  consolari  che  venissero  richiesti  dai  contravventori 
senza  pregiudizio  degli  altri  mezzi  coercitivi  permessi  dalle  leggi. 

Art.  37. 1  diritti  riscossi  negli  uffici  consolari,  ad  eccezione  di  quelli 
stabiliti  neirappendice  della  tariffa  sono  distribuiti  come  segue: 

.  All'erario  negli  uffici  retti  da  ufficiali  di  i*  categoria. 

Sui  diritti  riscossi  per  atti  marittimi  il  65  per  cento;,  sui  diritti 
riscossi  per  altri  atti  r  85  per  cento  ;  sui  diritti  di  copia  il  10  per 
cento. 

AWerario  negli  uffici  retti  da  agenti  di  2^  categoria. 
Su  tutti  i  diritti  il  10  per  cento. 

Ai  consoli  di  i*  categoria: 

Sui  diritti  degli  atti  marittimi  il  25  per  cento,  se  sono  riscossi  nel 
proprio  ufficio,  ed  il  15  per  cento,  se  sono  riscossi  negli  uffici  dipen- 
denti ;^ui  diritti  degli  altri  atti  il  10  per  cento,  se  sono  riscòssi  nel 
proprio  ufficio  o  nei  vice-consolati,  ed  il  15  per  cento  se  sono  riscossi 
nelle  agenzie  dipendenti;  sui  diritti  di  copia  1*85  per  cento,  se  sono 
riscossi  nel  proprio  ufficio;  il  10  per  cento,  se  nei  vice  consolati,  ed  il  15 
per  cento*  se  nelle  agenzie  dipendenti. 

•  •  • 

Ai  vice-consoll  di  i*  categoria,  capi  d'ufficio  dipendenti. 

Sui  diritti  degli  atti  marittimi  il  20  per  cento;  sui  diritti  degli  altri 
atti  il  5  per  cento,  sui  diritti  di  copia  V  80  per  cento. 

Ai  viceconsoli  di  i*  categoria  residenti  presso  i  consoli. 

Sui  diritti  di  atti  marittimi,  riscossi  nel  consolato  cui  sono  ad- 
detti, il  10  per  cento;  sui  diritti  degli  altri  atti  e  delle  copie  riscossi  nel 
consolato  e  su  tutti  indistintamente  i  diritti  riscossi  nelle  agenzie  di- 
pendenti il  5  per  cento. 

Nei  consolati  a  cui  siano  addetti  più  d*un  vice-console  tali  quote 
spetteranno  per  intero  al  vice-console  anziano;  dove  poi  non  siavi  alcun 
vice-console,  le  quote  medesime  passeranno  al  console. 

Ai  consoli  di  2^  categoria. 

Su  tutti  indistintamente  i  diritti  riscossi  nel  proprio  ufficio  il  90 
per  cento,  e  negli  uffici  dipendenti  il  20  per  cento. 
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Agli  agenti  consolari. 

Sa  tatti  indistintamente  i  diritti  il  70  per  cento. 

Art.  38.  Il  Governo  del  Re  è  autorizzato  a  pubblicare  una  nuova 
tariffa  consolare  con  le  modificazioni  stabilite  nei  precedenti  artìcoli  27 
e  35,  e  con  le  altre  che  Tesperienza  abbia  dimostrato  necessarie  per 
maggiore  chiarezza  ed  uniformità  di  applicazione  delle  sue  disposizioni 
e  per  coordinarla  ad  altre  leggi  in  vigore. 

Art.  39.  È  data  facoltà  al  Governo  del  Re,  quando  ne  sia  ricono- 
sciuta la  necessità,  di  elevare,  previo  il  parere  del  Consiglio  di  Stato,  i 
diritti  fissati  nella  tariffa  consolare,  ed  anche  istituire  nuove  tasse  a 
carico  di  navi  ed  individui  appartenenti  a  Stati  esteri,  i  quali  abbiano 
imposto  tasse  corrispondenti  alle  navi  nazionali  ed  ai  cittadini  italiani. 

Art.  40.  Sono  abrogati  gli  articoli  3  e  4  della  legge  16  giugno  1871, 
n^  260  (serie  2'),  allegato  E. 

D.  —  Tasse  di  registro,  di  bollo  e  diritti  di  segreteria. 

Art.  41.  Durante  un  quinquennio,  dalla  promulgazione  della  pre~ 
sente  legge,  i  contratti  di  compra  e  vendita  e  quelli  per  la  costruzione 
dì  bastimenti  a  vapore  ed  a  vela,  saranno  soggetti  al  solo  diritto  fisso 
dì  una  lira  per  quanto  concerne  le  tasse  di  registro.  Questa  disposi'- 
zìone  non  si  estende  alle  vendite  di  navi  italiane  a  stranieri. 

Sono  soppressi  i  diritti  di  segreteria  sugli  atti  di  qualunque  genere 
relativi  ai  bastimenti  nazionali  ed  ai  loro  equipaggi  che  si  ricevono 
negli  uffici  di  porto. 

È  pure  soppressa  la  tassa  di  trascrizione  degli  atti  traslativi  o  di- 
chiarativi di  proprietà  delle  navi  nazionali,  dei  contratti  di  pegno  dì 
esse,  di  quello  di  cambio  marittimo  e  di  costruzione,  di  cui  è  parola  al- 
l*articolo  29  della  tabella  annessa  alla  legge  13  settembre  1884,  n.  2086. 

Art.  42.  Le  disposizioni  contenute  ai  numeri  1  e  2  deirarticolo  1^ 
del  titolo  2°  della  legge  8  giugno  1874,  n.  1947,  sono  modificate  come 
appresso: 

1»  Per  le  assicurazioni  marittime  a  premio  fisso  e  per  le  mutue, 
nelle  quali  il  premio  sia  dichiarato,  sarà  dovuta  la  tassa  una  volta  tanto 
dell'uno  per  cento  sull'ammontare  del  premio  cumulato  per  la  durata 
delFassicurazione. 

2^  Per  le  assicurazioni  marittime  mutue  nelle  quali  il  premio  non 
sìa  dichiarato,  la  tassa  è  stabilita  per  una  volta  tanto  in  lire  una  per 
ogni  migliaio  di  somma  assicurata. 
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E.  —  Tassa  di  ricchezza  mobile. 

Art.  43.  Durante  un  quinquennio,  dalla  promulgazione  della  pre- 
sente legge,  sarà  sospesa  Tapplicazione  della  tassa  di  ricchezza  mobile 
sui  pirodcafi  e  bastimenti  a  vela. 

Sono  però  escluse  da  tale  beneficio  le  navi  addette  alle  linee  di  navi- 
gazione sovvenzionate  dallo  Stato  e  le  navi  addette  a  quelle  linee  che 
sono  obbligatorie  per  le  società  sovvenzionate,  benché  per  esse  non  peiv 
cepiscano  sovvenzione  dallo  Stato. 

F.  —  Canone  per  la  concessione  di  terreni  arenili. 

Art.  44.  Il  canone  attualmente  in  vigore  per  ottenere  la  conces- 
sione di  terreni  arenili  ad  uso  di  cantieri  navali  è  ridotto  a  5  millesimi 
per  metro  quadrato. 

Art.  45.  Alle  differenze  provenienti  da  errore  di  calcolo  nella  ri- 
scossione 0  da  erronea  applicazione  delle  tasse  indicate  nel  capo  IV  di 
questa  legge  è  applicata  la  prescrizione  stabilita  dairarticolo  4  delle  di- 
sposizioni preliminari  alla  tariffa  doganale,  approvata  con  legge  30 
maggio  1878,  n.  4390. 

Art.  46.  Con  decreto  reale  sarà  stabilito  il  giorno  in  cui  le  dispo- 
sizioni contenute  nel  capo  IV  della  presente  legge  dovranno  entrare  in 
vigore,  non  mai  però  più  tardi  di  un  mese  dalla  data  della  pubblica- 
zione di  essa. 

Capo  V. 

Ooatillmto  alla  OaMM  desrli  Invalidi  della  marina  meroant&e  par  nutiinai 

In  mmrwìÉìo  dèlio  Stato. 

Art.  47.  La  metà  del  tempo  trascorso  in  servizio  dagli  inscritti  della 
leva  di  mare  nel  Corpo  reale  equipaggi,  durante  il  primo  periodo  della 
ferma  temporanea,  ed  in  occasione  della  loro  chiamata  sotto  le  armi,  sarà 
valutato  dalle  amministrazioni  delle  Casse  degli  invalidi  e  dal  Fondo 
invalidi  di  Venezia,  come  navigazione  eseguita  con  retribuzione  alle 
Casse  ed  al  Fondo  suddetto,  cui  lo  Stato  dovrà  corrispondere  il  mon- 
tare di  tale  retribuzione,  senza  ritenuta  sulla  paga  degli  inscritti  sum- 
mentovati. 

Sarà  stanziata  nel  bilancio  della  marina  la  somma  annua  di  lire 
60  000  per  soccorrere  le  Casse  ed  il  Fondo  invalidi  più  bisognosi. 
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La  Deutsche  Heeres  Zeitung  ha  pubblicato  un  lungo  stadio  del  si- 
gnor Spirìdione  Gopzevic  sui  tipi  delle  moderne  navi  corazzate,  dal 
quale  togliamo  i  seguenti  appunti. 

L'autore  incomincia  dal  dimostrare  quanto  sia  difficile  stabilire 
norme  sicure  nella  scelta  di  un  tipo  di  nave  da  battaglia  opportuno  e 
moderno,  inquantochè  manca  Telemento  principale,  cioè  Tesperienza. 
Egli  stesso  è  contrario  alla  corazza,  inefficace  contro  lo  sprone  e  le  tor- 
pedini ;  ma  ammette  che,  considerando  solo  l'artiglieria  come  mezzo  di 
offesa,  la  corazza  possa  ancora  utilizzarsi  ;  nello  stesso  tempo  conviene 
che  quella  di  abbandonarla  completamente  è  una  grave  responsabilità 
che  ben  pochi  avrebbero  il  coraggio  di  assumersi.  II  signor  Gopzevic 
continua  enumerando  tutte  le  navi  corazzate  attualmente  esistenti,  che 
egli  ripartisce  fra  le  varie  nazioni  nel  modo  seguente: 

Inghilterra 66  corazzate  costruite  secondo  42  tipi  diversi 

Francia 75        »  »  26         » 

Germania 27        »  »  10         » 

Russia. 34         »  »  20         » 

Italia 18         »  »  9         » 

Austria 12         y>  »  9         » 

Turchia 21         »  »  12         » 

Olanda 24         »  »  Il  » 

Spagna 7        y>  »  7         » 

Svezia. 16         »  »  8         » 

Danimarca 8         »  »  8         » 

Norvegia 4         »  »  2         » 

Grecia 4         »  »  3         » 

Portogallo 1         »  »  1         » 

Nord  America 20        »  »  4         » 

Brasile 11         y^  »  8         > 
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Chili 3  corazzate  costruite  secondo  42  tij^  diversi 

Rep.  Argentina 4        >  »  2         » 

China 4         »  »  2         » 

Giappone 5         »  »  4         » 

In  tutto  364  corazzate  che  appartengono  a  190  tipi  differenti.  Ol- 
tre queste  vi  sono  anche  due  monitora  da  fiume  germanici,  due  au- 
striaci ed  uno  rumeno,  più  otto  vecchie  corazzate  inglesi  destinate  alla 
difesa  dei  porti  ;  cosicché  si  ha  un  totale  di  377  corazzate  appartenenti 
a  200  tipi.  Ed  il  numero  dei  tipi  andrà  sempre  aumentando,  col  conti- 
nuo modificarsi  e  progredire  della  costruzione  delle  navi  corazzate. 

Tenendo  conto  delle  corazzate  perdute  e  demolite  delle  varie  nar 
zioni,  risulta  che  fino  ad  ora  furono  costruite  636  navi  corazzate,  appar- 
tenenti a  280  tipi  diversi;  la  grandezza  di  esse  varia  tra  14  385  tonnel- 
late (Italia)  e  120  tonnellate  (Rhein).  Questo  immenso  materiale  na- 
vale rappresenta  un  valore  di  circa  1800  milioni  di  marchi  (1  marco 
=  1,23  franchi. 

Premesso  questo,  il  signor  Copzevic  passa  ad  occuparsi  particolare 
mente  dei  tipi  di  navi  più  convenienti  al  giorno  d'oggi. 

Per  la  scelta  di  questi  tipi  fa  mestieri  rispondere  ai  quesiti  se- 
guenti : 

a)  Quale  ufiScio  è  riserbato  alla  nave  da  costruirsi  ; 

b)  Contro  quali  nemici  è  essa  destinata  a  combattere; 

e)  Quali  armi  offensive  e  difensive  convengono  per  soddisfare 
ai  due  scopi  precedenti. 

In  risposta  alla  prima  domanda  osserveremo  che  le  navi  moderne 
si  suddividono  in  navi  da  battaglia,  navi  per  difesa  costiera,  incrocia- 
tori e  navi  di  stazione  ;  più  le  navi  non  combattenti,  cioè  i  trasporti,  le 
navi-scuole,  i  tenders,  ì  vapori  ed  i  pontoni  pel  servizio  dei  porti. 

Incominciamo  ad  occuparci  delle  navi  da  battaglia.  É  loro  assunto 
cercare  il  nemico  per  il  mare  e  combatterlo,  e  lo  fanno  per  lo  più  riu- 
nite in  squadre.  Perciò  la  nave  da  battaglia  deve  essere  costruita  in 
modo  da  poter  navigare  con  qualsiasi  tempo. 

Viene  quindi  la  domanda  quali  siano  le  dimensioni  più  convenienti 
per  la  nave  da  battaglia,  ed  il  signor  Copzevic  non  dubita  a  rispondere: 
le  più  piccole  possibili.  Per  convalidare  la  sua  risposta  fa  le  considera- 
zioni seguenti  : 

r  Una  piccola  nave  da  battaglia  può,  in  caso  di  necessità,  co- 
struirsi in  15  0  18  mesi,  mentre  occorreranno  almeno  2  anni  e  mezzo 
per  costruirne  una  grande;  perciò  se  ne  avranno  di  più  nella  casualità 
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di  una  guerta  subitanea;  oltredichò  non  v'ha  pericolo  che  la  nave  pic- 
cola diventi  antiquata  mentre  si  trova  ancora  in  cantiere; 

2**  In  caso  di  perdita,  colla  corazzata  piccola  si  subisce  un  danno 
6  Tòlte  minore; 

3*"  Lo  sperone  ed  il  siluro  sono  egualmente  temibili  per  le  due 
navi.  Però  la  più  piccola  offre  meno  bersaglio  tanto  all'artiglieria  quanto 
al  siluro,  ed  ha  sulla  più  grande  il  vantaggio  di  circa  doppia  facilità  di 
manovra,  colla  quale  le  riescirà  più  facile  di  evitare  lo  sprone  nemico  e 
di  adoprare  il  suo; 

4"^  Se  invece  di  costruire  una  nave  colossale  (tipo  Italia)  se  ne 
costruiscono  6  più  piccole,  colla  stessa  spesa  si  avranno  6  speroni  in- 
véce di  uno,  il  quale  è  un  vantaggio  importantissimo; 

5°  La  nave  colosso  non  può  avventurarsi  in  acque  poco  profonde, 
le  quali  serviranno  di  rifugio  alle  navi  minori; 

6^  La  nave  colosso  non  può  entrare  in  tutti  i  porti  ed  in  tutti  i 
bacini  di  raddobbo  ; 

T  Mentre  la  nave  colosso  lancia  un  siluro  contro  ciascuna  delle 
6  piccole,  queste  gliene  lancieranno  contro  36; 

8°  Un  colpo  fortunato  può  uccidere  il  comandante  della  nave  gi- 
gantesca, e  anche  colarla  a  picco,  mentre  le  occorrono  invece  6  colpi 
fortunati  per  conseguire  uno  scopo  identico  ; 

9**  Allorquando  le  6  navi  piccole  vogliono  abbandonare  il  com- 
battimento ed  allontanarsi,  almeno  5  di  osse  saranno  sicure  di  riuscirvi, 
perchè  eseguiranno  la  manovra  in  direzioni  differenti;  che  se  al  con- 
trario la  nave  gigantesca  vorrà  fuggire,  avrà  da  contendere  con  tutti  i 
suoi  6  avversari  ; 

10**  In  caso  di  blocco,  le  6  navi  piccole  possono  sorvegliare  un 
tratto  di  costa  6  volte  maggiore  ;  e,  stante  la  minor  pescagione,  possono 
a  questa  meglio  accostarsi  ; 

1 1^  Quando  la  nave  colosso  abbisogna  di  riparazioni  il  mare  resta 
libero  al  nemico;  mentre  invece  due  o  tre  delle  navi  minori  possono 
andare  a  ripararsi,  e  ne  resteranno  sempre  4  o  3  per  tenere  il  mare; 

12^  Nell'attacco  di  una  batteria  da  costa  questa  al  più  dovrà  con- 
centrare sopra  una  o  due  delle  navi  minori  il  suo  fuoco;  e  perciò  le  ri- 
manenti combatteranno  meglio;  mentre  invece  là  batteria  assalita  dal 
colosso  concentrerà  su  di  esso  tutta  la  sua  potenza.  E  se  anche  la 
batteria  fosse  tanto  potente  da  poter  dirigere  i  suoi  tiri  contro  tutte 
le  6  navi  minori,  queste  saranno  sempre  colpite  sei  volte  meno  del 
colosso. 

Tutte  queste  ragioni  dimostrano  ampiamente  che  più  navi  da  bat- 
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taglia  di  giuste  dimensioni  relativamente  sono  superiori  ad  una  sola 
nave  colossale- 

Premesso  ciò,  il  signor  Copzevic  crede  che  uno  spostamento  di  2000 

0  2500  tonnellate  sia  conveniente,  e  che  con  qnestò  si  possa  costruire 
una  nave  di  linea  munita  di  ottime  condizioni  di  navigabilità. 

Stabilita  la  grandezza  di  2500  tonnellate,  passiamo  ad  esaminare 
l'artiglieria,  la  velocità,  le  disposizioni  e  la  corazzatura  più  convenevoli. 

La  nave  da  battaglia  dovrà  appartenere  ai  tipo  degli  arieti  e  por- 
tare Tartiglieria  in  coperta;  cioè  avere  un  pesante  cannone  entro  una 
torre  corazzata  a  barbetta  sulla  prora,  e  cannoni  più  leggieri  sui  fian- 
chi. Stabilendo  il  peso  totale  deirartiglieria  di  84  tonnellate  si  potrà 
armare  la  nave  ariete  nel  seguente  modo  : 

1  cannone  Krupp  di  30,5  cm.,  lungo  35  calibri,  peso  48,55  tonn. 

6  »  15  cm.,     »     35       »        >     4,77     »     ciascuno 

2  cannoni  per  sbarco  e  lancio  da  8  cm.  »     0,32     )>         » 

10  mitragliere  (Hotchkiss)  »     0,20     y>    ciascuna 

1  mortaio  a  retrocarica  da  21  cm.  »     4         » 

Per  dimostrare  Futilità  del  mortaio  nell'armamento  della  nave  da 
lui  proposta,  il  signor  Copzevic  si  vale  dei  buoni  risultati  che  diedero  i 
mortai  imbarcati  sui  vapori  di  commercio  russi  Vestxj  Vladimir  e  Con- 
stantiriy  al  tempo  della  guerra  con  la  Turchia;  racconta  che  la  Vesta 
riusci  a  lanciare  un  proietto  de'  suoi  mortai  da  6  pollici  sul  ponte  della 
corazzata  turca  Messudjeh,  che  recò  gravissimo  danno  ed  obbligò  quella 
corazzata  a  desistere  dalla  caccia.  I  mortai  moderni  posseggono  buona 
sicurezza  di  tiro  (il  40  Vo  d^ì  colpi),  oltre  che  uno  di  essi  non  pesa 
più  di  un  cannone  da  15  cm.;  converrà  però  nella  costruzione  del  ponte 
pi^endere  speciali  provvedimenti  per  la  collocazione  del  mortaio. 

Il  signor  Copzevic  reputa  che  con  un  mortaio  a  bordo  si  potrà  aver 
occasione  per  qualche  colpo  fortunato,  benché  l'uso  di  esso  non  sia  cosi 
frequente  come  quello  di  un  cannone  ordinario. 

Il  cannone  da  30,5  centimetri,  lungo  35  calibri,  perfora  con  530  metri 
di  velocità  iniziale  una  piastra  di  ferro  di  682  millimetri  alla  bocca,  ed 
una  di  566  millimetri  a  2000  metri;  esso  equivale  in  potenza  ai  cannoni 
da  100  tonnellate  del  Duilio  ed  a  quelli  da  80  tonnellate  éeWInflexible, 
e  si  approssima  al  nuovo  cannone  ft^ancese  da  75  tonnellate  ed  a  quello 
inglese  da  63  tonnellate  a  retrocarica.  In  combattimento  esso  perforerà 
a  1000  metri  35  centimetri  di  corazza  composita,  o  47  centimetri  di  co- 
razza di  ferro. 

Il  cannone  da  15  centimetri,  lungo  35  calibri,  si  accosta  nel  lavoro 
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al  cannone  Krupp  da  26  centimetri  corto,  corrisponde  all'inglese  da  25 
tonnellate,  al  francese  da  23  tonnellate  m.  70,  ed  al  francese  da  16  ton* 
sellate  m,  75.  Con  530  metri  di  velocità  iniziale  perfora  alla  bocca  una 
piastra  di  323  millimetri  ed  una  di  218  a  2000  metri;  in  combattimento 
perforerà  a  1000  metri  una  piastra  composita  di  15  centimetri,  ovvero 
una  di  ferro  di  20  centimetri. 

Quanto  airartiglieria,  il  signor  Copzevic  destina  i  cannoni  da  15 
centimetri  a  battere  1  punti  non  corazzati  delle  navi  nemiche  e  a  de- 
cimarne e  demoralizzarne  Tequipaggio.  Il  bersaglio  di  questi  cannoni 
sarà  molto  esteso,  perchè  le  corazzate  moderne  hanno  protetto  sola- 
mente il  galleggiamento  o  parte  di  questo,  le  torri  ed  i  ridotti  ;  sarà 
anche  un  bersaglio  abbastanza  sicuro  perchè  al  giorno  d*oggi  sono  fa- 
cilmente riconoscibili  le  corazzate  straniere  e  tutte  le  particolarità  della 
loro  costruzione  sono  omai  note. 

Oltre  Fartiglieria  già  descritta,  la  nave  da  battaglia  porterà  armi 
più  efficaci,  cioè  12  siluri  Whitehead  con  4  apparecchi  di  lancio,  2  dei 
quali,  se  è  possibile,  subacquei. 

Lo  sperone  dovrà  completare  le  armi  di  offesa.  A  questo  proposito 
il  signor  Ck)pzevic  preferisce  la  ruota  di  prora  rinforzata  e  foggiata 
a  sperone,  ad  uno  sperone  propriamente  detto,  poiché  reputa  che  lo 
adoperarlo  non  sia  scevro  di  perìcoli  anche  per  la  nave  che  investe  : 
quando  le  due  navi  sono  in  moto  V  una  contro  V  altra  vi  è  da  scom- 
mettere 100  contro  1  che  lo  sperone  sarà  torto  e  anche  rotto,  o,  in  qual- 
siasi caso,  soffrirà  avarie  tali  da  cagionare  anche  la  perdita  della  nave 
urtante,  o  almeno  impedire  l'ulteriore  uso  di  esso.  In  sostegno  di  queste 
sue  opinioni  cita  l'investimento  del  Kònig  Wilhelm  col  Grosser  Kur- 
funi  e  quello  àeìMErzh,  Ferdinand  Max  col  Be  d'Italia,  nei  quali  casi 
le  navi  urtanti  si  salvarono  a  stento.  Egli  non  crede  che  1  lunghi  ed 
acuti  speroni  di  molte  navi  esistenti  (Sachseny  Wespe,  Alexandra, 
Shannon,  Nelson,  Devastation,  Inflexible,  Warspite,  CoUingtoood, 
DuiliOy  Italia  e  quasi  tutte  le  corazzate  francesi)  siano  più  vantaggiosi 
della  ruota  di  prora  foggiata  a  sperone,  perchè  l'esperienza  ha  dimo- 
strato che  basta  il  più  piccolo  urto  per  penetrare  i  fianchi  di  una  mave. 
Nel  combattimento  essa  aprirà  un  buco  molto  più  grande  nella  nave  ne- 
mica, riempiendo  d'acqua  un  maggior  numero  di  scompartimenti  stagni. 

Avendo  cosi  studiate  le  armi  offensive  della  nostra  nave,  passiamo 
ad  occuparci  di  quelle  difensive.  Bisognerà  naturalmente  limitarsi  a 
difendere  le  parti  vitali,  cioè  le  macchine,  il  galleggiamento  e  l'arti- 
glieria. 

La  protezione  delle  macchine  si  otterrà  collocandole  al  disotto  del 
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galleggiamento  e  circondandole  con  depositi  di  carbone;  un  ponte  co* 
razzato  con  piastre  composite  di  circa  80  millimetri  basterà  ad  assicu- 
rarle superiormente.  Oltre  questo  ponte  interno  corazzato,  la  nostra 
nave  dovrà  avere  anche  la  coperta  corazzata  con  piastre  composite  di 
80  millimetri,  che  si  ricopriranno  con  strisele  di  gomma  per  potervi 
camminar  sopra. 

Il  galleggiamento  dovrà  essere  interamente  corazzato.  Il  signor 
Copzevic  reputa  cattiva  disposizione  quella  di  lasciare  il  galleggiamento 
indifeso  alle  estremità,  perchè  nel  combattimento  queste  saranno  più 
colpite  del  centro,  appunto  come  accade  nei  tiri  al  bersaglio,  che  si  punta 
al  centro  e  per  Io  più  si  colpisce  intorno  ad  esso.  Cita  a  questo  propo- 
sito VHuascar,  che  ricevè  5  colpi  nelle  estremità  e  soltanto  3  al  centro, 
e  le  corazzate  inglesi  che  ad  Alessandria  per  lo  più  furono  colpite  nelle 
estremità.  Approva  perciò  quanto  hanno  fatto  i  francesi,  che  dopo  di 
avere  in  una  sola  nave  abbandonata  la  cintura  completa  (Bévastation) 
nelle  loro  navi  più  recenti  sono  tornati  nuovamente  a  quella. 

Resta  ora  a  stabilirsi  la  grossezza  da  dare  alla  corazza. 

Il  cannone  da  100  tonnellate  ad  avancarica  perfora,  nei  campi  di 
tiro,  una  corazza  di  ferro  di  60  centimetri  a  500  metri  di  distanza;  re- 
putiamo perciò  che  in  combattimento  possa  perforarne  una  di  46  centi- 
metri di  ferro,  ovvero  di  32  centimetri  composita.  Il  lavoro  del  nuovo 
cannone  da  100  a  retrocarica  sarà  del  15  per  cento  superiore;  e  però 
con  38  centimetri  di  corazza  composita  saremo  bastantemente  difesi  da 
tutti  e  due.  Ma  è  dunque  cosa  pratica  di  provvedere  la  nostra  nave  di 
cintura  di  quella  grossezza,  soltante  perchè  due  sole  navi  posseggono 
cannoni  da  100  tennellate?  Tutte  le  navi  inglesi  del  primo  periodo  hanno 
cannoni  da  6,  5  a  12  tennellate,  quelle  del  secondo  da  18  a  38,  quelle  del 
terzo  li  hanno  a  retrocarica  da  18,  43  e  63  tennellate,  il  solo  Inflexible 
li  ha  da  80  tonnellate.  Le  navi  francesi  del  primo  periodo  hanno  cannoni 
da  8  e  14  tennellate,  quelle  del  secondo  da  16  a  48  e  quelle  del  terzo  di 
48  e  75  tennellate.  Le  navi  iteliane  del  primo  periodo  hanno  cannoni  di 
7  e  12  tonnellate,  quelle  del  secondo  di  12, 18  e  25,  quelle  del  terzo  di  100. 
Le  navi  russe  del  primo  periodo  hanno  cannoni  di  10  e  13  tonnellate,  cia- 
scuna delle  4  fregate  russe  a  torri  ha  cannoni  di  25  tennellate,  il  Pietro 
il  Grande  ha  cannoni  di  40  tonnellate,  le  navi  costruite  ultimamente  in 
Russia  li  hanno  di  nuovo  di  10  tonnellate.  Le  antiche  corazzate  turche 
hanno  cannoni  di  6,  5  e  12  tennellate,  le  nuove  di  12, 16  e  18  tennellate. 

Da  queste  esame  risulta  che  ben  raramente  la  nostra  nave  avrà  da 
resistere  a  cannoni  più  potenti  di  quelli  da  25  a  38  tonnellate.  Se  vo- 
gliamo adunque  che  la  sua  cintura  resista  al  cannone  da  14  pollici,  ba- 
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sterà  corazzarla  con  piastre  composite  di  26  centimetri:  per  non  aggra- 
T&re  troppo  le  estremità,  ivi  la  corazza  potrà  limitarsi  a  23  centimetri. 

Per  protezione  deirartiglieria  si  corazzerà  la  grossa  torre  con  pia- 
stre composite  dì  21  centimetri^  la  piccola,  contenente  il  mortaio,  con 
piastre  composite  di  12  centimetri;  queste  corazze,  essendo  carve,  oflH- 
ranno  una  resistenza  pari  a  quella  delle  piastre  in  ferro  di  grossezza 
doppia. 

Infatti  l'esperienza  ha  dimostrato  che  nel  combattimento  una  piastra 
ha  la  resistenza  del  25  al  30  per  cento  superiore  a  quella  dimostrata  nei 
campi  di  tiro;  una  piastra  di  34  centimetri  vale  in  battaglia  quanto  una 
di  45  centimetri  ai  tiri  di  prova;  inoltre  le  più  recenti  corazze  compo- 
site hanno  la  resistenza  del  25  al  30  per  cento  superiore  a  quella  delle 
corrispondenti  di  ferro,  e  perciò  una  piastra  composita  di  26  centimetri 
resiste  quanto  una  di  ferro  di  34  centimetri;  finalmente,  poi,  la  resistenza 
delle  piastre  inclinate  è  aumentata,  a  seconda  delFangolo  d*  incidenza, 
del  25  al  50  per  cento,  perciò  resta  dimostrato  che  la  corazza  compo- 
sita di  21  centimetri  per  la  torre  in  barbetta  della  nostra  nave  avrà 
resistenza  eguale  a  quella  di  una  corazza  di  ferro  di  45  centimentri  nei 
campi  di  tiro. 

La  paratia  corazzata  di  prora,  destinata  a  proteggere  dei  tiri  d'in- 
filata, potrà  farsi  con  piastre  composite  della  grossezza  di  21  centimetri  ; 
essa  non  dovrà  essere  diritta,  ma  convessa  verso  prora  nella  parte  cen- 
trale. La  paratia  corazzata  di  poppa  potrà  essere  anche  più  debole,  e 
per  essa  sarà  sufficiente  una  corazza  composita  di  15  centimetri. 

Stabilite  cosi  le  armi  offensive  e  difensive,  veniamo  alFimportante 
questione  della  velocità. 

Il  signor  Copzevic  non  trova  che  si  tragga  grande  vantaggio  con 
una  nave  velocissima,  vantaggio  che  spesso  si  ottiene  a  scapito  delle 
armi  offensive  e  difensive.  D*altra  parte  osserva  che  se  tutte  le  navi  ss^ 
ranno  rapidissime,  ci  troveremo  ridotti  alle  precìse  condizioni  di  una 
volta,  cioè  quando  esse  avevano  per  lo  più  una  velocità  da  8  a  10  miglia: 
e  stima  che  nel  fumo  e  nella  confusione  del  combattimento  le  navi  di 
ana  squadra  dovranno  mantenere  una  velocità  di  10  miglia  al  più  se 
non  vorranno  rischiare  dì  colarsi  a  picco  l'una  colFaltra.  Egli  crede  che, 
dopo  il  primo  urto  delle  due  flotte  e  le  prime  scariche  d'artiglieria, 
la  formazione  andrà  perduta  e  che  gli  ammiragli  dovranno  chiudere  il 
libro  dei  segnali;  la  battaglia  dipenderà  allora  dall' iniziativa  dei  sin- 
goli comandanti  e  dal  caso.  Cita  a  questo  proposito  la  battaglia  di  Lissa 
e  il  bombardamento  dì  Alessandria,  ove  il  Aimo  nascondeva  intera- 
mente le  navi,  e  ripete  che  una  nave  in  combattimento  non  potrà  ma- 
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novrare  con  velocità  superiore  a  10 miglia:  perchè  dunque  pretendere 
che  essa  abbia  quella  di  15  e  più  allorquando  le  è  soltanto  necessaria 
quella  di  10?  È  vero  bensì  che  una  nave  velocissima  potrà  cercare  od 
evitare  il  nemico  secondo  la  sua  convenienza,  ma  non  vuoisi  dimenticare 
che  la  nave  di  linea  è  particolarmente  destinata  all'attacco,  che  il  ser- 
vizio di  scoprire  il  nemico  può  esser  fatto  da  avvisi  veloci,  e  che  al 
giorno  d'oggi  sono  perfettamente  conosciute  le  forze  marittime  delle  na- 
zioni straniere  e  per  conseguenza  le  nostre  navi  sapranno  sempre  quando 
sia  per  loro  opportuno  o  no  il  muovere  all'attacco,  senza  necessità  di 
uscir  fuori  appunto  per  esplorare. 

Da  tutte  queste  considerazioni  risulta  che  una  velocità  dalle  12,5 
alle  13  miglia  sarà  più  che  bastevole  per  la  nave  da  battaglia.  Natural- 
mente sarà  buona  cosa  che  una  qualche  nave  abbia,  per  esempio,  per 
ogni  6  ordinarie  la  velocità  di  15  miglia  per  quelle  operazioni  in  cui  la 
grande  velocità  è  elemento  principale.  Per  la  nave  ordinaria  da  bat- 
taglia due  macchine  composite  della  forza  complessiva  di  2000  cavalli 
saranno  sufficienti  ad  ottenere  la  velocità  di  12,5  a  13  miglia.  Ciascuna 
macchina  muoverà  un'elica  e  sarà  indipendente  e  separata  dall'altra 
per  mezzo  di  una  paratia  longitudinale.  La  provvista  di  carbone  dovrà 
esser  tale  da  bastare  per  100  ore  di  fuoco  alla  velocità  di  10  miglia 
all'ora;  una  maggior  provvista  sarebbe  inutile,  perchè  la  nave  da  bat- 
taglia non  deve  fare  il  servizio  d'incrociatore,  ed  in  caso  di  blocco  essa 
potrà  rifornirsi  da  navi  appositamente  spedite  a  procurar  carbone. 

La  nave  da  battaglia  dovrà  essere  costruita  in  acciaio,  con  doppia 
fondo  e  con  quanti  più  scompartimenti  stagni  sarà  possibile;  le  macchine 
si  troveranno  al  disotto  del  galleggiamento,  circondate  dai  depositi  di 
carbone,  sarà  anche  bene  provvederla  di  lamiere  interne  stagne  che 
circondino  le  macchine,  costituendo  cosi  un  doppio  fondo  che  compren- 
derà i  depositi  di  carbone.  Tutti  gli  scompartimenti  al  disotto  del  gal- 
leggiamento si  riempiranno  di  provvigioni,  acqua,  ecc.;  i  depositi  per 
munizioni  si  situeranno  parimente  al  disotto  del  galleggiamento,  ben  ri- 
parati e  nascosti  e  provveduti  di  facili  e  pronti  mezzi  di  allagamento. 

La  nostra  nave  di  linea  porterà  una  barca  torpediniera  del  peso  di 
circa  5  tonnellate,  la  quale  abbia  una  velocità  di  20  miglia. 

In  quanto  all'alberatura  sarà  perfettamente  inutile,  anzi  dannosa  ; 
basterà  un  semplice  albero  da  segnali:  l'equijMiggio  varierà  da  100  a 
120  uomini. 

Il  signor  Copzevic  dice  che  la  nave  da  battaglia  cosi  descritta  non 
costerà  molto  più  di  3  milioni  di  lire. 
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Passiamo  ora  ad  occuparci  degli  incrociatori.il  signor  Copzevic  è 
d*opinione  che  la  gran  guerra  di  corsa  a  danno  del  commercio  nemico 
sarà  ampiamente  adoperata  nelle  future  guerre  navali,  e  perciò  reputa 
importantissima  cosa  il  provvedersi  di  incrociatori  che  per  qualità 
nautiche  e  militari  siano  superiori  a  quelli  del  nemico;  ciò  porta  per 
conseguenza  che  gli  incrociatori  dovranno  essere  corazzati  e  velocissimi. 

Considerando  Tarmamento  dei  vari  incrociatori  non  corazzati  che 
esistono  nelle  diverse  marine  si  vede  che  essi  sono  armati  in  massima 
parte  con  cannoni  airincirca  del  calibro  di  15  o  16  centimetri,  eccetto 
gli  incrociatori  italiani  che  hanno  cannoni  a  retrocarica  di  25  tonnel- 
late ;  i  5  incrociatori  corazzati  inglesi  hanno  cannoni  ad  avancarica  di 
12  e  18  tonnellate,  ed  a  retrocarica  di  4  e  18  tonnellate,  i  5  incrociatori 
corazzati  russi  hanno  cannoni  di  15  e  21  centimetri,  la  Francia  non  ha 
incrociatori  corazzati, ma  le  sue  vecchie  corazzate  di  stazione,  tipo  AZma 
e  Victorieuse,  che  in  caso  di  necessità  potrebbero  servire  come  tali, 
hanno  cannoni  di  12, 16,  19  e  24  centimetri.  Per  conseguenza,  dovendo 
la  corazza  del  nostro  incrociatore  essere  efficace  contro  le  suddette  ar- 
tiglierie, abbisognerà  farla  composita  della  grossezza  di  13  centimetri, 
che  in  combattimento  equivarrà  ad  una  grossezza  sperimentale  di  24 

centimetri,  e  sarà  difficilmente  perforata  a  1000  metri  dal  cannone  di 
12  tonnellate. 

La  corazza  dovrà  essere  completa  al  galleggiamento;  le  torri  in 
barbetta  dovranno  parimente  corazzarsi  con  piastre  composite  di  13 
centimetri;  i  due  ponti  corazzati  a  prora  ed  a  poppa  dovranno  avere 
la  grossezza  dì  5  centimetri,  la  paratia  corazzata  di  prora  11  centimetri, 
quella  di  poppa  8  centimetri. 

La  disposizione  delle  macchine,  lo  sperone  e  la  costruzione  dello 
43cafo  neirincrociatore  dovranno  essere  identici  a  quelli  della  nave  dì 
linea. 

Il  signor  Copzevic  stabilisce  a  4500  tonnellate  lo  spostamento  del- 
l'incrociatore,  onde  poter  conseguire  una  notabile  velocità:  il  peso  to- 
tale della  sua  artiglieria  sarà  di  tonnellate  107  %  distribuito  nel  se- 
^aente  modo  : 
1  cannone  Krupp  da  21  centimetri  lungo  35  calibri  (peso  tonn.  13,5); 
1  mortaio  Krupp  da  21  centimetri  a  retrocarica  (peso  4  tonnellate); 
18  cannoni  Krupp  da  15  centimetri,  lunghi  35  calibri  (ciascuno  del  peso 

di  tonnellate  4,77)  ; 
4  cannoni  per  lance  e  sbarco  di  8  centimetri  (ciascuno  del  peso  di 

0,30  tonnellate); 
16  mitragliere  Hotchkiss  (ciascuna  del  peso  di  0,30  tonnellate). 
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La  disposizione  dell'artiglieria  sarà  la  seguente:  una  torre  coraz- 
zata a  barbetta  sulla  prora  (come  nella  nave  di  linea)  pel  cannone  da 
21  centimetri;  una  torre  a  barbetta  sulla  poppa  pel  mortaio;  6  mezze 
torri  sporgenti  sui  fianchi  che  conterranno  ciascuna  un  cannone  da  15 
centimetri;  sulla  prora  2  cannoni  da  15 centimetri,  dietro  alla  paratia 
corazzata  in  modo  da  poter  anche  far  fuoco  di  fianco;  altri  2  identica- 
mente disposti  a  poppa;  i  rimanenti  8  cannoni  da  15  centimetri  in  bat- 
teria scoperti,  e  perciò  dovranno  collocarsi  molto  distanti  fìra  loro  e  se- 
parati da  traverse,  perchè  una  granata  non  possa  offendere  fuorché  i 
serventi  di  un  solo  pezzo.  Le  mitragliere  si  disporranno  sulla  coperta 
e  nelle  coffe. 

L* incrociatore  sarà  attrezzato  a  brigantino  a  palo;  porterà  16  siluri 
con  4  0  5  apparecchi  di  lancio,  ed  una  barca  torpediniera. 

Le  macchine  dell*  incrociatore,  della  forza  complessiva  di  8000  ca- 
valli, potranno  imprimergli  la  velocità  di  18  miglia,  la  quale  è  posseduta 
da  ben  poche  navi  moderne,  ed  anche  soltanto  alle  prove.  Con  questa  ve- 
locità il  nostro  incrociatore  potrà  percorrere  i  m^ri  con  piena  sicurezza. 

L'equipaggio  consisterà  in  350  a  400  uomini  ed  il  costo  ammonterà 
a  poco  più  di  5  xnilioni  di  lire. 

Con  quattro  incrociatori  di  questo  tipo  si  darà  molto  da  pensare  al 
nemico,  anche  se  questo  fosse  la  potente  Inghilterra;  uno  di  essi  infe- 
sterà le  coste  inglesi,  gli  altri  tre  incrocieranno  sulle  grandi  linee  com- 
merciali dell'Oceano  atlantico;  in  pochi  mesi  la  marina  mercantile  ed 
il  commercio  inglese,  nonché  i  suoi  minori  incrociatori,  avranno  immen- 
samente  sofferto,  mancheranno  i  mezzi  di  sussistenza  e  l' Inghilterra 
dovrà  pregare  per  la  pace  ad  ogni  costo. 

L'incrociatore  sopra  descritto  sarà  di  1^  classe  e  specialmente  co-r 
struito  per  le  grandi  crociere  dell'Oceano  ;  siccome  però  esso  costa  molto, 
sarà  bene  costruirne  altri  del  medesimo  tipo,  ma  più  piccoli,  che  per- 
mettano di  meglio  estendere  l'efiScacia  di  questo  genere  di  navi. 

L' incrociatore  di  2'  classe  avrà  uno  spostamento  di  2500  tonnellate 
e  macchine  di  5000  cavalli,  che  saranno  sufficienti  ad  imprimergli  nna 
velocità  di  17,5  a  18  miglia.  L'armamento  sarà  1  cannone  da  21  centi- 
metri lungo  35  calibri,  1  mortaio  a  retrocarica  da  21  centimetri,  8  can- 
noni da  15  centimetri  lunghi  35  calibri,  2  cannoni  da  8  centimetri  ed  8 
mitragliere.  Questi  cannoni  saranno  disposti  sulla  coperta  come  nell'  in- 
crociatore di  lodasse;  soltanto  si  avranno  due  mezze  torri  al  qentro 
per  due  cannoni  da  15  centimetri.  La  corazzatura  dovrà  essere  la  stessa* 
L'equipaggio  potrà  essere  ridotto  a  200  uomini  ed  il  costo  a  poco  più 
di  3  milioni  di  lire. 
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L*alberatura  sarà  da  brigantino. 

LMncrociatore  di  3'  classe  avrà  uno  spostamento  di  1300  tonnellate 
con  macchine  di  2600  cavalli  e  velocità  di  17  miglia;  sarà  armato  con 
1  cannone  da  17  centimetri,  lungo  35  calibri  entro  una  terrea  barbetta 
sulla  prora,  con  4  altri  cannoni  identici  entro  mezze  torri,  2  cannoni  da 
8  centimetri  e  6  mitragliere;  basterà  un  equipaggio  di  120  uomini;  il 
costo  sarà  di  poco  superiore  ad  un  milione  e  mezzo  di  lire.  La  corazza 
e  le  disposizioni  speciali  dovranno  essere  identiche  a  quelle  deli*  incro- 
ciatore di  2*  classe. 

Per  le  cannoniere  di  stazione  il  signor  Copzevic  consiglia  uno  spo- 
stamento di  600  tonnellate;  queste  cannoniere  dovranno  avere  mac- 
chine di  900  cavalli,  che  loro  comunicheranno  una  velocità  di  14  miglia 
abbondanti  ;  l'armamento  consisterà  di  1  cannone  da  15  centimetri  lungo 
35  calibri  su  ciascuna  estremità,  ed  I  cannone  da  12  centimetri  al  centro, 
più  1  cannone  da  8  centimetri  e  3  mitragliere.  Queste  cannoniere  do- 
vranno parimente  costruirsi  in  acciaio,  porteranno  60  uomini  di  equi- 
paggio e  costeranno  un  po'  meno  di  un  milione  di  lire. 

Oltre  ai  tipi  di  navi  che  abbiamo  descritto,  il  signor  Copzevic  re- 
puta assolutamente  indispensabili  per  qualsiasi  potenza  marittima  di 
ì^  e2^  ordine  alcune  navi  specialmente  destinate  all'attacco  delle  coste; 
sarebbe  un  servirsi  molto  male  delle  navi  costose,  l'adoperare  le  navi 
di  lìnea  nell'attacco  di  opere  di  difesa  costiera;  queste  non  dovranno 
mai  servire  a  siffatti  scopi  che  possono  raggiungersi  con  navi  special- 
mente adattate  e  costruite.  Se  Alessandria  fosse  stata  munita  di  fortifi- 
cazioni moderne,  e  gli  egiziani  avessero  posseduto  una  flotta,  gli  inglesi 
non  avrebbero  per  certo  adoperate  le  loro  costose  navi  tanto  impune- 
mente: se  essi  però  avessero  posseduto  navi  speciali  per  l'attacco  delle 
fortificazioni,  solo  ufiScio  della  loro  squadra  sarebbe  stato  quello  di  di- 
fendere dalla  fiotta  nemica  queste  navi. 

Le  navi  per  l'attacco  delle  coste  debbono  essere  batterie  galleggianti 
munite  di  efiScacissima  corazza  e  di  potente  artiglieria;  naturalmente 
risulteranno  poco  veloci  e  di  lenta  manovra.  Perchè  offrano  minore  ber^ 
saglio,  le  batterie  corazzate  dovranno  esser  più  piccole  che  sia  possibile* 
e  perciò  non  potranno  portare  che  un  solo  cannone  pesante.  Se  si  sce- 
glie il  cannone  Krupp  da  centimetri  35,5,  lungo  35  calibri,  pesante  ton- 
nellate 81,35,  si  dovrà  assegnare  alla  nave  uno  spostamento  di  2000 
tonnellate;  questo  cannone  perfora  sperimentalmente,  con  530  metri  di 
velocità  iniziale,  80  centimetri  di  corazza  alla  bocca  e  683  centimetri 
a  2000  metri,  con  velocità  residua  di  477  metri.  Le  torri  corazzate  che 
difendono  i  porti  dovranno  avere  almeno  una  corazza  di  ferro  di  75 
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centimetri,  od  una  composita  di  56  centimetri  per  resistere  al  cannone 
di  81  tonnellate;  la  curvatura  delle  pareti  della  torre  ne  aunientala 
resistenza  dal  25  al  30  %. 

Le  piastre  della  batteria  galleggiante  corazzata  dovranno  resistere 
ai  più  potenti  cannoni  da  costa,  che  sono  quelli  da  100  tonnellate,  che 
sono  attualmente  a  Portsmouth,  a  Malta  e  alla  Spezia;  perciò  dovranno 
avere  almeno  la  grossezza  di  45  centimetri,  se  di  ferro,  e  di  34  centi- 
metri, se  composite.  Adoprando  una  corazza  composita  di  35  a  36  centi- 
metri, la  nostra  batteria  galleggiante  sarà  sufficientemente  protetta, 
perchè  la  maggior  parte  delie  opere  da  costa  non  ha  cannoni  di  più  di 
36  tonnellate  di  peso. 

La  batteria  dovrà  emergere  poco  dairacquaed  essere  corazzata  in 
tutta  la  sua  lunghezza  fino  a  metri  2,5  sott*acqua;  il  ponte  sarà  rive- 
stito con  corazza  della  grossezza  di  13  centimetri.  A  prora  una  torre  a 
barbetta,  corazzata  con  piastre  composite  di  35  o  36  centimetri,  proteg- 
gerà il  cannone  pesante  ;  sul  ponte  si  collocheranno  6  mitragliere  ed  1 
cannone  da  7  centimetri. 

Facendo  un  poco  più  grande  la  batteria  galleggiante  si  potrà  prov- 
vederla anche  di  una  tori^e  di  poppa,  nella  quale  si  collocherà  un  mor- 
taio a  retrocarica  da  21  centimetri,  che  riuscirà  utilissimo  in  un  bom- 
bardamento ed  anche  in  circostanze  ordinarie. 

Una  macchina  di  500  cavalli  basterà  a  comunicare  alla  batteria  una 
velocità  di  7  miglia,  che  é  sufficiente  per  gli  scopi  cui  la  nave  è  adatta. 

Lo  sperone  essendo  inutile,  sarà  meglio  sostituirgli  un  apparecchio 
per  il  lancio  subacqueo  di  siluri  ;  sarà  anche  bene  avere  due  apparecchi 
di  lancio  sopracqueo  ed  una  barca  torpediniera.  La  pescagione  della 
batteria  risulterà  di  4  metri,  un  equipaggio  di  80  uomini  sarà  suffi- 
ciente; il  costo  ammonterà  a  poco  più  di  2  milioni  e  mezzo  dì  lire. 

La  costruzione  e  le  disposizioni  interne  di  questo  tipo  di  nave  do- 
vranno essere  identiche  a  quelle  dei  tipi  già  descritti;  sarà  necessaria 
una  paratia  corazzata  a  prora  per  difenderla  dai  tiri  dMnffiata. 

Neirattacco  di  un  posto  non  difeso  da  navi  le  batterie  galleggianti 
potranno  operare  da  sole;  negli  altri  casi  le  navi  da  battaglia  dovranno 
collocarsi  dietro  ad  esse.  Ove  accada  che  le  navi  nemiche  si  avanzas- 
sero contro  le  batterie  galleggianti,  queste  si  ritireranno  dando  indietro 
colla  macchina,  e  le  navi  di  linea  che  le  appoggiano  si  faranno  avanti 
per  respingere  le  nemiche,  passando  negli  intervalli  fra  le  batterie. 

Il  signor  Gopzevic  è  d'opinione  che  una  mezza  dozzina  di  batterie 
galleggianti  cosi  costruite  siano  più  che  sufficienti  per  battere  efficace- 
mente qualsiasi  porto  militare. 
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Conclude  il  sao  studio  proponendo  adunqae  come  convenienti  agli 
scopi  moderni  i  seguenti  tipi  di  navi:  piccole  navi  di  linea,  rapidi  in- 
crociatori e  batterie  galleggianti  corazzate. 

Egli  ò  d'opinione  che  con  circa  246  milioni  di  lire  si  possa  costruire 
la  seguente  flotta  militare: 

6  incrociatori  corazzati  di  1^  classe;  12  incrociatori  corazzati  di 
2*  classe,  12  incrociatori  corazzati  di  3"  classe,  12  cannoniere,  32  navi 
di  linea,  4  batterie  galleggianti  corazzate;  flotta  alla  quale  nò  l'Inghil- 
terra, nò  la  Francia  avrebbero  una  eguale  da  opporre. 

n  costruire  navi  speciali  per  la  difesa  deUe  coste  ò  cosa  inutile 
perchò  meglio  rispondono  allo  scopo  le  batterie  corazzate,  gli  sbarra- 
menti e  le  torpediniere. 

D.  Qbrra.. 


SULL'EFFICACIA  DELLO  SPEKONE 


NELLE  BATTAGLIE  NAVALI 


L'ammiraglio  sirQ.EIIiot  tenne  un'importante  conferenza  su  questo 
argomento  alla  Royal  United  Service  Institution, 

Il  conferenziere  osservò  che  fino  ad  ora  non  si  era  data  allo  sperone 
tutta  l'importanza  che  esso  merita  come  arma  decisiva  nei  combatti- 
menti navali.  Egli  oppugna  il  concetto  quasi  generale  che  le  future  bat- 
taglie fra  squadre  corazzate  altro  non  saranno  che  un  corrersi  addosso 
a  tutta  forza  per  attraversare  la  formazione  nemica  scaricando  con- 
temporaneamente le  proprie  armi,  per  quindi  ricominciare  la  manovra; 
reputa  che  l'urto  di  prora  contro  prora  diventerà  una  regola,  non 
un'eccezione,  poiché  nessuna  nave  oserà  voltare  la  poppa  al  nemico,  e 
la  battaglia  in  tal  modo  degenererà  in  mischia  al  primo  scontro. 

Partendosi  da  questo  concetto  egli  critica  in  molti  punti  l'articolo 
sulla  tattica  navale  intitolato:  «  La  battaglia  di  Porto  Said,  »  pubbli- 
cato poco  fa  neiV Engineering. 

L'opinione  generale  che  le  battaglie  navali  si  dovessero  combattere 
e  vincere  principalmente  per  mezzo  del  cannone  e  dei  siluri  fece  si  che« 
in  Inghilterra  specialmente,  non  si  pensasse  a  costruire  navi  munite  di 
fortissima  prora,  e  di  potente  artiglieria  in  barbetta»  specialmente  si^ 
stemata  per  un  tiro  efficace  in.  caccia.  Le  corazzate  francesi,  relati- 
vamente alla  velocità  e  alla  resistenza  della  prora»  sono  da  anteporsi 
alle  inglesi. 

L'amtniraglio  Elliot  dimostra  la  necessità  di  avere  navi  molto  ma- 
neggevoli, di  dimensioni  e  velocità  moderate,  con  la  prora  oltremodo 
forte,  anche  a  scapito  dell'armamento. 

Invece  della  solita  cintura  corazzata  ama  meglio  la  protezione  con- 
segaita  con  un  forte  ponte  subacqueo  corazzato  ed  uno  scafo  prov- 
vedato  di  numerosissime  cellule  stagne  vicino  al  galleggiamento.  La 
sua  nave  moderna  da  battaglia  in  conclusione  dovrebbe  essere  costruita 
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principalmente  per  combattere  collo  sprone,  subordinando  a  questo  in- 
tento la  costruzione  dello  scafo  e  tutte  le  altre  armi. 

Due  sono  i  tipi  proposti  dall'ammiraglio  per  T Inghilterra;  il  primo 
dovrebbe  essere  quello  di  navi  destinate  a  prestar  servizio  in  mari  lon- 
tani, di  10000  tonnellate  di  dislocamento  e  di  una  velocità  normale  di 
16  nodi  almeno;  il  secondo  sarebbe  composto  delle  navi  da  adoperarsi 
nelle  acque  di  Europa,  di  8000  tonnellate  di  dislocamento,  con  velocità 
di  12  nodi.  Le  navi  del  primo  tipo  sarebbero  destinate  a  combattere 
separatamente^  ciascuna  per  proprio  conto;  le  seconde  invece  rappre- 
senterebbero le  vere  navi  di  linea,  destinate  a  combattere  per  Isquadra. 
Egli  opina  che  16  navi  di  linea  costruite  secondo  le  sue  idee,  cioè  di 
8000  tonnellate  di  dislocamento  e  provvedute  di  robustissimo  sprone 
e  di  efficace  fuoco  di  prora»  siano  più  che  sufficienti  a  battere  12  navi  di 
12  000  e  più  tonnellate  di  dislocamento,  costruite  secondo  i  tipi  ordinari. 
Alludendo  su  questo  proposito  alle  nuove  grandi  corazzate  italiane  os- 
serva che  queste  potranno  bensi,  in  virtù  della  loro  grande  velocità, 
evitare  il  combattimento  a  corto  collo  sprone  e  coi  siluri,  limitandosi 
a  lontano  fuoco  d'artiglieria,  ma  le  navi  avversarie  opporranno  a  questo 
fuoco  il  piccolo  e  resistente  bersaglio  costituito  delle  loro  prore  rin- 
forzate e  risponderanno  invece  sparando  contro  un  obbiettivo  molto 
maggiore;  onde  è  presumibile  che  anche  in  siffatto  caso  il  vantaggio 
sarà  della  squadra  di  navi  da  lui  proposte.  Venendo  poi  al  combatti- 
mento isolato  di  due  navi  eguali  sotto  tutti  i  rispetti,  salvo  la  costru- 
zione, la  nave  costruita  secondo  le  sue  idee  potrà  arditamente  spingersi 
ad  un  urto  direttamente  da  prora,  e  Tavversaria,  o  dovrà  subire  questo 
urto,  in  cui  avrà  certamente  la  peggio,  ovvero  tenterà  di  prendere 
caccia;  in  quest'ultimo  caso  si  esporrà  a  gravissimo  rischio  di  essere 
colata  a  picco  nell'eseguire  la  manovra  e,  ammesso  che  riesca,  rimarrà 
poi  esposta  colla  poppa  al  potente  fuoco  della  nemica;  avrà  adunque 
sempre  la  peggio  in  qualsiasi  caso. 

Il  conferenziere  quindi  passò  a  trattare  dei  particolari:  egli  vuole 
che  le  navi  moderne  siano  provvedute  di  alberatura  e  propone  dei 
lunghi  alberi  maggiori  sui  quali  possa  appoggiarsi  una  moderata  super- 
ficie velica:  la  costruzione  cellulare  è  di  gran  lunga  preferibile  alla  co- 
razzatura, la  quale  non  potrà  più  lottare  lungamente  colla  crescente 
potenza  dell'artiglieria  navale;  la  necessità  delle  navi  di  moderate  di- 
mensioni costringe  a  dare  un  certo  limite  alla  grossezza  della  corazza, 
la  quale  risulterà  perciò  inefficace,  e  in  conseguenza  sarà  preferibile 
uno  scafo  provveduto  di  numerose  cellule  stagne  vicine  al  galleggiar 
mento  e  di  un  resistente  ponte  subacqueo  corazzato.  Questo  è,  per  sommi 
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capi,  il  tema  svolto  dairammiraglio  Elliot.  Nella  discussione  che  tenne 
dietro  alla  conferenza  il  comandante  Colomb,  accennando  al  caso  d^ 
combattimento  f^a  dae  navi  isolate,  osservò  cbe  la  nave  più  veloce 
potrà  sempre  costringere  la  nemica  a  battaglia,  ma  non  potrà  imporre 
il  genere  di  combattimento  :  egli  reputa  che  l'urto  diretto  di  prora  non 
sarà  mai  tentato,  perché  relativamente  poco  efficace  e  difficilissimo  ad 
eseguirsi  ;  lo  sprone  dovrà  farsi  robustissimo,  ma  non  per  lo  scopo  im- 
praticabile di  urtare  prora  contro  prora. 

L'ammiraglio  Boys  giudica  che  un  combattimento  di  squadra  sarà 
pieno  dicasi  fortuiti  e  di  circostanze  imprevedibili  ;  egli  pensa  che  l'urto 
dritto  di  prora  sarà  impossibile  e  che,  anche  accadendo,  le  navi  scivo- 
leranno l'una  lungo  l'altra  senza  un  efficace  risultato  per  nessuna:  rac- 
comanda le  torri  con  due  cannoni  perchè  si  ottiene  un  più  efficace  fuoco 
di  prora. 

Il  comandante  Long  disse  che,  ove  dovesse  combattere  una  nave 
veloce  quanto  la  sua,  egli  governerebbe  direttamente  contro  di  essa  ur- 
tandola di  prora,  quando  fosse  necessario.  Considera  la  velocità  come 
il  più  importante  requisito  di  una  nave  da  guerra,  dal  quale  dipende  in 
gran  parte  la  facilità  di  manovra. 

È  di  opinione  che  fì*a  non  molto  la  corazza  dovrà  scomparire  e  rac- 
comanda che  l'economia  di  peso  che  ne  risulterà  si  utilizzi  imbarcando 
più  carbone;  secondo  lui  la  costruzione  delle  narvi  dipenderà  dal  miglior 
modo  di  resistere  ai  danni  cagionati  dalle  torpedini  e  dai  siluri.  In 
quanto  alle  battaglie  di  squadra  reputa  impossibile  lo  stabilire  delle 
massime  esatte;  per  conseguenza  bisogna  regolare  la  costruzione  delle 
navi  secondo  le  opportunità  dei  combattimenti  isolati. 

Preferisce  lo  sprone  alla  prora  rinforzata  per  l'urto,  perchè  con 
quello  sarà  più  facile  danneggiare  Telica  dell'avversario. 

Il  comandante  Fremantle  dà  gran  valore  alla  resistenza  della  prora; 
non  pensa  che  i  combattimenti  di  singole  navi  possano  inspirare  un 
esatto  criterio  delle  battaglie  di  squadra.  Crede  che  la  velocità  sarà 
della  massima  importanza  per  le  navi  isolate,  ma  non  in  una  battaglia 
generale,  ove  lo  sprone  sarà  l'arma  più  decisiva.  Cita  le  grandi  coraz- 
zate italiane,  costruite  secondo  le  idee  dell'ammiraglio  Elliot,  cioè  pro- 
tette da  ponte  corazzato  e  da  molti  scompartimenti  stagni  al  galleg- 
giamento. 

L'ammiraglio  Jones  considera  Io  sprone  come  arma  importantis- 
sima; vorrebbe  che  le  eliche  fossero  molto  difese. 

Il  comandante  Noel  reputa  lo  sprone  l'arma  più  importante  in  un 
combattimento  di  squadra,  il  cannone  in  un  combattimento  isolato  ed  il 
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siluro  un  valevole  ausiliario  in  ogni  caso:  partecipa  le  opinioni  dal 
ferenziere  sul  combattimento  isolato  e  raccomanda  che  si  rinforzino  le 
prore  delle  corazzate. 

Il  comandante  Fitzgerald  dice  che  la  velocità  è  l'elemento  cui  deve 
subordinarti  la  costruzione;  che  nulla  può  dirsi  intomo  ai  combatti- 
menti delle  navi  moderne  e  che  bisogna  acquistare  esperienza  esercì 
tandosi  con  le  cannoniere. 

Il  giornale  Y Engineering  discute  brevemente  la  tèsi  sostenuta  dal- 
Tammiraglio  EUiot 

Disapprovar  intenzione  d'investire  a  qualunque  costo  la  nave  av- 
versaria, anche  con  urto  dritto  di  prora,  ed  approvando  il  sistema  di 
rinforzare  la  prora  delle  navi»  non  ammette  che  ciò  sia  fatto  per  questo 
unico  scopo  ;  crede  che  la  doppia  linea  di  fronte,  benché  criticata  dal- 
l'ammiraglio Elliot  nella  battaglia  di  Porto  Said,  sia  molto  buona  pel 
combattimento  di  squadra,  perchè  le  navi  della  seconda  linea  investi* 
ranno  sicuramente  quelle  avversarie  che  avessero  potuto  dare  un  colpo 
di  sprone  a  qualcuna  della  prima. 

Reputa  la  maneggiabilità  delle  navi  un  requisito  importantissimo, 
ma  che  non  deve  ottenersi  a  scapito  della  velocità,  e  la  costruzione 
cellulare  al  galleggiamento  in  sostituzione  della  corazza  come  cosa  es- 
senzialmente pratica.  Crede  che  il  costruire  due  diversi  tipi  di  navi  da 
battaglia  genererà  molti  danni  e  confhsione;  tutte  le  navi  dovranno  es^ 
sere,  per  quanto  più  ò  possibile,  veloci  e  maneggevoli. 


MARINA  INGLESE.  —  Personale.  —  Esaminiamo  da  principio  il  perso- 
nale riferendone  Fuso  e  le  suddivisioni  durante  Tanno  1883. 

n  personale  della  marina  militare  sale  a  57  250  uomini  tra  ufficiali 
e  marinai  ;  questa  cifì*a  è  inferiore  di  250  uomini  a  quella  delFanno  pre- 
cedente. 

Il  suddetto  personale  ò  costituito  nel  seguente  modo  :  sott'ufficiali  e 
marinai  31  000;  i  sott*ufflciali  costituiscono  circa  la  metà  di  quecrta  ci- 
tro,]  Taltra  metà  è  suddivisa  nella  classe  dei  marinai  ed  in  quella  dei 
non  marinai  (non  seamen),  ovvero  in  quelle  dei  blue-jackets  e  dei  non 
combeUants,  Per  conseguenza  il  personale  combattente  può  calcolarsi 
a  circa  16  000  uomini,  che  sono  quelli  che  fino  dalFinfanzia  fùrona  ad- 
destrati pel  servizio  militare  e  che  hanno  servito  dai  10  ai  20  anni. 
Questo  personale  ò  sufficiente  ai  bisogni  ordinari  della  marina  militare, 
cioè  ad  armare  tutte  le  navi  atte  al  servizio,  senza  tenere  per  troppo 
tempo  imbarcati  gli  equipaggi,  ovvero  far  loro  prendere  di  soverchio 
l'abitudine  del  servizio  del  porto. 

Il  numero  dei  mozzi  è  di  4800,  i  quali  sono  distribuiti  in  parecchie 
navi-scuole  ed  imbarcati  sulle  altre  quando  vi  sono  posti  vacanti.  Di 
questi  4800  mozzi,  2450  sono  tenuti  in  riserva  pel  servizio  della  flotta, 
e  2350  sono  sempre  in  corso  d' istruzione. 

La  Coast-guard  a  terra  enumera  4000  uomini  tra  ufficiali  e  mari- 
nai; gli  ufficiali  sono  300. 

La  fanteria  di  marina  novera  12400  ufficiali  e  marinai  pel  servizio 
a  terra  ed  a  bordo;  il  servizio  delle  truppe  dell'India  ne  enumera  960. 

Tutto  ciò  che  resta  della  forza  complessiva  di  57  250  nominisi  com- 
pone di  ufficiali  di  ogni  grado  adoperati  nel  servizio  generale  della 
flotta,  che  sono  4079.  Di  questi  1400  sono  ufficiali  subalterni,  2506  uffi- 
ciali inferiori  e  superiori,  e  185  ufficiali  ammiragli  coi  loro  stati  mag- 
giori particolari. 
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Passiamo  ora  ad  esaminare  come  e  dove  è  messo  in  opera  tutto 
questo  personale. 

Secondo  le  più  recenti  informazioni  33  066  uomini  sono  in  servizio 
attivo;  13695  nei  porti  nazionali  o  nella  squadra  della  Manica,  e  19371 
sulle  navi  all'estero. 

Consideriamo  paratamente  queste  due  nuove  suddivisioni. 

I  cinque  porti  militari  di  Sheerness,  Portsmouth,  Devonport,  Pem- 
broke  e  Queenstown  occupano  5144  uomini  divisi  su  50  navi,  tre  delle 
quali  corazzate.  La  squadra  della  Manica,  che  si  compone  di  6  coraz- 
zate, annovera  4035  uomini. 

La  Coast-guard,  ossia  le  navi  della  prima  riserva  che  sono  9  co- 
razzate, 6  non  corazzate  e  28  incrociatori,  è  composta  di  3499  uomini  ; 
282  uomini  sono  a  bordo  di  10  navi  d'istruzione  della  riserva;  301  no- 
mini si  trovano  imbarcati  sui  due  yachts  reali,  e  finalmente  94  sono 
sopra  una  nave  radiata. 

Cosi  abbiamo  spiegato  Fufflcio  di  13695  ufficiali  e  marinai  pel  ser- 
vizio nelle  acque  dello  Stato,  imbarcati  su  119  navi,  delle  quali  18  sono 
corazzate  e  48  non  corazzate  e  buone  soltanto  al  servizio  di  guardia  o 
di  caserma  (receiving  ships). 

All'estero  è  necessariamente  adoperata  una  forza  maggiore,  cioè 
19  371  uomini,  ma  il  numero  delle  navi  ò  quasi  lo  stesso,  cioè  116.  n  per- 
sonale è  distribuito  in  8  centri  o  stazioni,  in  ognuna  delle  quali  ò  man- 
tenuta una  squadra. 

II  Mediterraneo  ha  una  squadra  di  6  navi  corazzate  e  14  non  coraz- 
zate, con  4907  uomin  i  ;  sulle  coste  dell'America  settentrionale  e  nelle  Indie 
occidentali  sono  una  nave  corazzata  ed  11  non  corazzate,  con  2.371  uo- 
mini; sulle  coste  orientali  dell'America  meridionale  sono  quattro  navi  non 
corazzate,  con  482  uomini  ;  nel  Pacifico  sono  una  corazzata  e  7  non  co- 
razzate, con  1532  uomini  ;  al  Capo  di  Buona  Speranza  sono  9  navi  non 
corazzate  con  1316  uomini  ;  alle  Indie  Orientali  13  navi  con  21 16  uomini; 
nella  China  una  corazzata  e  18  non  corazzate  con  2842  uomini  ;  e  final- 
mente in  Australia  una  corazzata  e  6  non  corazzate  con  1249  uomini. 

La  tutela  adunque  degli  interessi  nazionali  all'estero  ò  affidata  a  10 
navi  corazzate  ed  82  non  corazzate,  sulle  quali  sono  imbarcati  16815 
uomini  tra  ufficiali  e  marinai. 

Oltre  alle  squadre  summentovate  vi  sono  altre  14  navi  non  coraz- 
zate che  servono  in  servizi  speciali  ;  6  sono  adoperate  per  lavori  idro- 
grafici e  4  sono  in  viaggio  di  rimpatrio.  Queste  navi  portano  2556  uffi- 
ciali e  marinai,  e  cosi  completano  la  già  enunciata  cifra  di  19  371  uo- 
mini e  1 16  navi. 
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In  complesso,  la  marina  inglese  ha  presentemente  235  navi  armate, 
equipaggiate  da  33  066  uomini.  In  riserva  sono  277  navi  di  ogni  specie, 
parte  nei  porti,  parte  incorso  di  riparazione  ed  allestimento  e  22  in  co- 
struzione :  il  personale  di  riserva  può  calcolarsi  a  24  000  tra  ufficiali  e 
marinai. 

Le  navi  corazzate  in  costruzione  sono  13,  fra  le  quali  6  in  allesti- 
mento :  queste  ultime  sono  le  seguenti  :  Collingwood^  ColossuSy  Edin- 
burgh, Conqueror,  Impérieuse  e  Warspite,  già  varate  ;  le  altre  tuttavia 
in  cantiere  sono:  TAnson, il  Benbow^  VHowe,  il Rodnei/,  il Camperdotcriy 
la  Mersey,  e  la  Sevem.  Tutte  queste  navi  sono  corazzate  a  torri  in  bar- 
betta costruite  in  acciaio,  eccetto  le  ultime  due  che  recentemente  sonò 
state  tolte  dalla  lista  delle  corazzate  e  passate  a  quella  degli  incro- 
ciatori. 

In  quanto  alle  navi  non  corazzate  in  costruzione  o  in  allestimento 
se  ne  hanno  24,  fra  cui  tre  corvette  e  cinque  incrociatori  in  acciaio  tipo 
Leander;  tutte  queste  navi,  eccetto  7,  sono  molto  innanzi. 

In  quanto  all'artiglieria  è  da  notarsi  che  per  la  fine  di  marzo  vi  è 
speranza  di  aver  pronti  240  cannoni  a  retrocarica  di  diversi  calibri. 

Queste  sono  nell*  insieme  le  condizioni  generali  del  personale  e  ma- 
teriale della  marina  inglese. 

Mitragliere  per  la  marina  inglese.  —  Vlron  riferisce  che  Tam- 
miragliato  inglese  ha  ordinato  20  mitragliere  Nordenfelt  a  5  canne  del 
calibro  da  fucile,  e  si  rallegra  di  questa  determinazione  perchè  essa 
prova  che  Tammiragliato  si  é  convinto  della  inferiorità  delle  mitra- 
gliere Gardner,  paragonate  con  quelle  Nordenfelt. 

La  mitragliera  Gardner  a  5  canne,  possedendo  la  stessa  rapidità 
di  tiro  di  quella  Nordenfelt,  pesa  più  del  doppio;  quella  a  2  canne  ha 
appena  poco  più  della  metà  di  rapidità  di  tiro  della  Nordenfelt  a  cinque 
canne  e  pesa  quasi  altrettanto,  senza  tener  conto  che  il  meccanismo 
a  rotazione  ai  marinai  piace  meno  di  quello  Nordenfelt. 

Lo  stesso  giornale  d&  inoltre  la  notizia  che  Tammiragliato  ordinerà 
anche  circa  100  mitragliere  Nordenfelt  da  2  pollici  alcanne  per  difesa 
delle  navi  contro  le  torpediniere  ;  che  sono  state  comperate  varie  mi- 
tragliere Nordenfelt  da  un  pollice  a  due  canne  per  armare  le  torpedi- 
niere inglesi  e  che  Tammiragliato  acquisterà  fra  poco  un  gran  numero 
(da  150  a  200)  di  cannoni  a  tiro  rapido  lancìanti  granate  di  6  libbre,  i 
qaali  ultimamente  fecero  ottima  prova  a  Shoeburyness. 

Il  citato  giornale  si  congratula  con  Tammiragliato  per  tutte  queste 
naove  ordinazioni,  le  quali  provano  che  fu  dato  ascolto  alle  osservazioni 
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e  ai  consigli  di  ufficiali  competentit  per  provvedere  alla  difesa  delle 
navi.  Conclude  dicendo  che  resta  solo  a  fornire  la  marina  di  mitragliere 
leggiere  da  lanciare  dei  proietti  esplosivi. 

Nuove  prove  delPincrociatore  inglese  ^  Phaeton.  ^  —  In  alcune 
nuove  prove  fatte  da  questo  incrociatore,  durante  le  quali  fu  possibile 
di  mantenere  una  sufficiente  pressione  per  migliorato  tiraggio,  si  ebbe 
una  potenza  di  macchina  di  5574,88,  cavalli,  cioè  quasi  600  cavalli  più 
di  quella  stipulata  per  contratto;  la  velocità  media  della  nave  riuscì  dì 
nodi  18,684.  (Times.) 

Nuova  corazzata  inglese.  —  Si  legge  néiV Annt/  and  Navi/  Gazette 
che  nel  prossimo  anno  sarà  messa  in  cantiere  a  Portsmouth  una  nuova 
corazzata  del  tipo  Conqueror  reso  migliore. 

Ufflciali  meccanici  e  ingegneri  navali.  —  In  un  articolo  deir^n^t- 
neering,  intitolato  Naval  Ef^ciency  è  accennata  la  necessità  grandis- 
sima di  provvedere  perchè  gli  ufficiali  meccanici  e  gli  ingegneri  navali 
abbiano  un  pò*  più  di  autorità  militare  sui  loro  dipendenti,  e  perchè 
siano  tenuti  un  po'  più  in  conto  di  quello  che  adesso  non  sono.  A  bordo 
di  una  nave  moderna  da  guerra  questi  ufflciali  sono  molti,  e  il  personale 
che  da  essi  dipende  è  numerosissimo,  e  molto  importanti  sono  le  cure 
loro  affidate  per  tutto  ciò  che  concerne  Tefficienza  della  nave; è  quindi 
ovvio  che  essi  debbano  avere  la  necessaria  ed  indiscutibile  autorità  sui 
loro  subordinati,  e  nello  stesso  tempo  occorre  che  da  tutto  il  rimanente 
del  personale  non  siano  considerati  come  Io  sono  adesso  quali  ufficiali 
di  posizione  secondaria. 

Difesa  delle  colonie.  —  La  regia  Commissione  per  la  difesa  colo* 
niale  ha  deciso  che  siano  migliorate  le  condizioni  di  difesa  dei  principali 
porti  e  stazioni  di  rifornimento  di  carbone,  tanto  sulle  coste  deiringhil- 
terra  quanto  su  quelle  delle  colonie.  Per  questo  scopo  propone  che  si 
assegni  una  somma  non  maggiore  di  due  milioni  di  lire  sterline. 

(Army  and  Navy  Gazette.) 

MARINA  FRANCESE.  —  Truppe.  —  Alla  Camera  francese  furono  presen- 
tati, com'è  noto,  tre  disegni  di  legge  intorno  al  reclutamento  delle 
truppe  della  marina  e  delle  colonie,  l'organizzamento  di  un  sistema  di 
turno  ft-a  gli  ufficiali  di  fanteria  di  marina  e  quelli  di  terra,  e  l'ordina- 
mento di  truppe  speciali  d'Africa. 
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Ora  sembra  che  non  si  voglia  far  altro  che  raddoppiare  il  reggi- 
mento dì  artiglieria  di  marina  e  ì  quattro  reggimenti  di  fanteria  di  ma- 
rina che  già  esistono.  E  ciò  pare  tanto  più  vero  in  conseguenza  dell'or- 
dine emanato  testò  ai  cinque  porti  militari  di  studiare  le  caserme  che 
dovranno  servire  ai  reggimenti  raddoppiati  e  la  creazione  progettata 
di  ufficiali  chiamati  ufficiali  supplementari  dei  quadri  regolamentari. 

Il  numero  di  questi  ufficiali  supplementari  sarà  calcolato  secondo  le 
assenze  momentanee  dai  quadri  effettivi  degli  ufficiali  in  licenza,  in 
viaggio,  airospedale,  ecc.;  per  modo  che  gli  ufficiali  lontani  dal  reggi- 
mento per  un  motivo  qualsiasi  siano  sempre  sostituiti  ;  cosi  i  quadri 
saranno  sempre  completi,  il  servizio  ne  ricaverà  dei  vantaggi  sicuri  e 
gli  ufficiali  faranno  vita  meno  affaticata. 

In  quanto  poi  al  far  dipendere  le  truppe  della  marina  dal  ministero 
della  guerra  nulla  ò  deciso  pel  momento  ;  nò  si  può  essere  certi  che  ciò 
succeda. 

L'articolo  del  disegno  di  legge  che  stabiliva  un  turno  ira  gli  uffi- 
ciali delle  truppe  di  marina  e  quelli  di  terra  ò  il  seguente  : 

Art.  4.  In  ogni  grado  gli  ufficiali  di  fanteria  ed  artiglieria  di  terra  e 
di  mare  potranno  permutare  di  corpo,  dietro  loro  domanda,  risultando 
sempre  classificati,  secondo  la  loro  anzianità,  anche  nel  nuovo  corpo. 
II  numero  di  queste  permutazioni  non  oltrepasserà,  per  ciascun  grado, 
il  numero  dei  nuovi  impieghi  di  qualsiasi  arma  creati  dalla  presento 
legge. 

Cannoniera  francese  ^Comète 99.  —  Questa  cannoniera  di  stazione, 
varata  nello  scorso  febbraio  a  Cherbourg,  appartiene  al  tipo  delle  can- 
noniere Lionne  e  Lynx.  È  lunga  metri  45,30,  larga  metri  7,30,  puntale 
metri  3,45,  sposta  450  tonnellate  e  pesca  metri  2,80  ;  ha  una  macchina 
di  100  cavalli  nominali.  È  costruita  in  legno  e  dovrà  avere  la  velocità 
dì  miglia  11,03  alle  prove.  Sarà  armata  con  due  cannoni  da  10  centimetri, 
uno  in  caccia  e  Taltro  in  ritirata,  due  da  14  centimetri  in  centro  con 
punteria  circolare  e  due  mitragliere;  porterà  un  equipaggio  di  77 
uomini. 

Le  cannoniere  Capricome,  Gabès,  Lion,  Metèore,  Sagittaire  e 
Scorpion,  ancora  in  costruzione  od  allestimento,  sono  dello  stesso  tipo. 

Trasporto  francese  ^  Gironde,,.  —  Questo  trasporto,  varato  nel  feb- 
braio passato,  ò  lungo  105  metri,  largo  35  e  sposta  5800  tonnellate  come 
il  Vinh-Long;  sperasi  nondimeno  che  avrà  una  velocità  superiore  a 
quella  di  quest'ultimo. 
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La  Gironde  ha  le  sistemazioni  necessarie  per  trasportare  400  ca- 
valli; può  anche  portare  3000  uomini  con  tutte  le  loro  munizioni  di  guerra 

Disposizioni  relatiye  alla  contabilità  della  marina  francese.  —  Con 

decisione  presidenziale  del  20  febbraio  passato  fu  nominata  una  com-: 
missione  di  10  membri  nelF  intento  di  por  fine  alle  lunghe  discussioni 
che  per  dieci  anni  ha  suscitato  la  contabilità  della  marina.  Questa  com- 
missione esaminerà  tutte  le  decisioni  già  prese  disila  commissione  ante- 
cedente di  Cherbourg. 

Il  progetto  presentato  da  quest*ultima  doveva  offrire  i  seguenti  mi- 
glioramenti : 

r  Le  pratiche  in  iscritto  saranno  rese  più  semplici,  e  quindi  la 
nuova  contabilità,  benché  più  estesa,  non  costerà  più  deirattuale; 

2°  I  resoconti  saranno  presentati  neiranno  seguente  a  quello  in 
cui  sono  avvenuti  i  fatti,  come  si  adopera  in  Inghilterra  ed  in  Italia; 

3^  Tutte  le  opere  della  marina  saranno  sottoposte  al  giudizio  della 
corte  dei  conti,  invece  di  riservarne  i  Vio  ^^^^  sola  verificazione  della 
amministrazione  centrale.  (Avenir  Militaire.) 

Navi  mercantili  francesi  da  servire  in  guerra.  —  Togliamo  dal 
Journal  Officiel  il  seguente  decreto  relativo  alle  norme  e  disposizioni 
concernenti  i  vapori  mercantili  che  in  teibpo  di  guerra  serviranno  allo 
StatO;  e  che  modifica  11  decreto  del  31  agosto  1881.  Le  modificazioni  ri- 
guardano più  specialmente  Tart.  V  che  definisce  1  requisiti  che  la  nave 
deve  avere  per  ottenere  l'aumento  di  premio  e  l'art  8  che  tratta  del- 
l'armamento di  artiglieria. 

Art.  1.  L'aumento  del  15  per  7o  &1  premio  di  navigazione  é  concesso 
soltanto  alle  navi  costruite  in  Francia  allorquando  ingegneri  navali,  spe- 
cialmente designati  dal  ministro  della  marina,  avranno  provato,  me- 
diante un  esame  accurato,  che  queste  navi  offrono  tutte  le  guarentigie 
necessarie  per  una  navigazione  buona  e  sicura,  sotto  l'aspetto  dell'ap- 
parecchio motore,  della  costruzione  e  delle  loro  disposizioni  interne,  e 
specialmente  quando  sarà  provato  che  le  loro  caldaie  possono  soppor- 
tare a  freddo,  senza  notabili  deformazioni,  la  pressione  di  prova  in  uso 
nella  marina  militare. 

Questi  certificati  sono  valevoli  per  un  periodo  di  tempo  indicato 
dal  ministro.  Essi  debbono  essere  rinnovati  alla  fine  di  questo  periodo 
e  anche  ogniqualvolta  le  navi  avranno  subito  riparazioni  o  modificazioni 
importanti  nello  scafo,  macchine,  caldaie  o  disposizioni  interne. 

Art.  2.  Le  dimensioni  della  nave,  le  sue  disposizioni  e  l'elevazione 
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dei  centri  di  gravità  dello  scafo  e  degli  apparecchi  motore  ed  evapora- 
tore (altezze  che  Farmatore  deve  far  conoscere  e  giustificare),  debbono 
essere  tali  che  la  nave,  con  tutta  o  parte  della  quantità  di  carbone  a 
bordo  definita  all'art.  6,  e  1*  insieme  degli  altri  elementi  necessari  a  co- 
stituirne lo  stato  di  armamento,  si  trovi  in  condizioni  convenienti  di  na- 
vigabilità. 

Art.  3.  Le  navi  debbono  essere  provvedute  di  un  tale  sistema  di  pa- 
ratie stagne  che,  se  uno  scompartimento  venisse  allagato,  la  nave  con- 
tinui a  galleggiare  con  sicurezza;  le  paratie  debbono  essereprolungate 
fino  a  congiungersi  con  un  ponte  che  si  trovi  al  disopra  del  galleggia- 
mento. Quando  questo  ponte  sia  ad  altezza  tale  che  Tallagamento  di  uno 
degli  scompartimenti  lo  riduca  prossimo  al  galleggiamento,  esso  dovrà 
essere  stagno,  e  tutti  i  suoi  boccaporti  dovranno  essere  muniti  di  bat- 
tenti stagni  tanto  alti,  che  Tacqua  di  uno  scompartimento  non  possa 
scaricarsi  negli  altri. 

Speciali  disposizioni  debbono  essere  prese  per  assicurare  degli  ac- 
conci mezzi  di  esaurimento  in  ciascuno  scompartimento.  Allorquando 
sono  fatte  delle  aperture  nelle  paratie  stagne,  gli  apparecchi  che  ser- 
vono alla  manovra  delle  porte  o  saracinesche  debbono  esser  suscettibili 
di  pronta  chiusura,  anche  quando  lo  scompartimento  da  isolare  fosse 
già  invaso  dall'acqua. 

Art.  4. 1  rappresentanti  della  marina  militare  debbono  sempre  essere 
convocati  quando  si  procede  alla  prova  delle  paratie  stagne  ;  per  questa 
prova  si  riempiono  d'acqua,  fino  all'altezza  del  galleggiamento  in  carico, 
ono,  parecchi  o  tutti  gli  scompartimenti  della  nave  a  scelta  del  rappre- 
sentante della  marina. 

Art.  5.  Le  navi  debbono  essere  capaci  di  raggiungere,  alle  prove 
fatte  in  pieno  carico  corrispondente  all'armamento  militare  definito 
negli  articoli  seguenti,  una  velocità  di  miglia  13,5.  Il  ministro  della  ma- 
rina deve  sempre  essere  informato  del  tempo  di  queste  prove  per  farvisi 
rappresentare.  Gli  apparecchi  motore  ed  evaporatore,  per  le  loro  pro- 
porzioni e  bupna  esecuzione,  debbono  dare  tutte  le  guarentigie  deside- 
rabili sotto  l'aspetto  della  durata  del  loro  buon  funzionamento. 

Art.  6.  L'esponente  di  carico  delle  navi  e  le  loro  disposizioni  interne 
debbono  essere  tali  da  potei*  ricevere  una  provvista  di  carbone  sufl3- 
ciente  a  percorrere  una  distanza  di  6000  miglia  colla  velocità  di  10  nodi. 

Art.  7.  Allorquando  le  parti  superiori  degli  apparecchi  motore  ed 
evai)oratore  si  trovano  al  disopra  del  galleggiamento,  o  quando,  re- 
stando al  disotto,  ne  sono  molto  vicine,  la  disposizione  delle  carboniere, 
cale,  0  di  altri  locali  in  generale,  dev'essere  tale  da  permettere  di  for- 
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mare  con  del  carbone  di  riserva  un  riparo  di  grossezza  ed  altezza  op- 
portune che  protegga  le  parti  esposte  dei  suddetti  apparecchi. 

Il  propulsore  dev'essere  sottomarino. 

Art.  8.  L'artiglieria  si  comporrà  di  cannoni  di  14  centimetri,  il  cui 
numero  sarà  determinato  dai  ministro,  a  seconda  della  grandezza  della 
nave,  quando  si  esamineranno  i  piani  e  le  specificazioni  di  essa. 

I  portelli  nelle  murate  in  coperta,  nei  punti  appositamente  deter- 
minati, dovranno  essere  preventivamente  fatti  in  modo  da  assicurare 
la  libera  punteria  dei  cannoni,  ed  i  ponti  dovranno  essere  opportuna- 
mente rafforzati. 

Le  bronzine  delle  caviglie  operaie  ed  i  ferramenti  indispensabili  per 
legare  1  pezzi  dovranno  essere  al  posto  in  tutti  ì  casi, in  cui  non  reche- 
ranno imbarazzo  al  consueto  servizio  di  bordo.  Le  caviglie  operaie  e  le 
piastre  circolari  saranno  preparate  dalla  marina  militare  e  conservate 
a  terra  in  un  locale  appositamente  destinato,  insieme  ai  pezzi  ed  agli 
affusti. 

Delle  aperture  o  piccoli  boccaporti  saranno  disposti  nei  ponti  per 
assicurare  i  passaggi  delle  munizioni  dai  locali  specialmente  destinati 
dal  ministro  della  marina  come  depositi  fino  ai  pezzi. 

La  provvista  d'acqua  deve  essere  calcolata  almeno  per  un  perso- 
nale di  100  uomini  per  un  mese. 

Art.  9. 1  disegni  che  gli  armatori  debbono  presentare  al  ministro, 
conformemente  airart.23  del  precitato  decreto,  sono  alla  scala  di  'Viooo» 
essi  debbono  essere  presentati  entro  un  lasso  di  tempo  massimo  di  6 
mesi  a  calcolare  dal  tempo  del  contratto  per  la  costruzione  della  nave. 

MARINA  AMERICANA.  —  Stati  Uniti.  —  Abbiamo  già  fatto  cenno  delle 
ultime  disposizioni  della  marina  degli  Stati  Uniti  e  delle  condizioni  in 
cui  si  trovano  i  suoi  porti  ed  arsenali  ;  diamo  adesso  la  nota  delle  navi 
in  armamento  il  1°  gennaio  1884. 

La  marina  degli  Stati  Uniti  allora  annoverava  45  navi  armate, 
delle  quali  una  soltanto  corazzata.  Le  suddette  navi  erano  ripartite  nel 
seguente  modo: 

1®  Stazione  dell'Atlantico  Settentrionale:  Tennessee,  nave  am- 
miraglia (1'  classe,  22  cannoni);  Alliance,  (3* classe,  6  cannoni);  5u?a- 
t  ira (3*  classe,  8  cannoni);  Vandalia  (2*  classe,  8  cannoni);  queste  navi 
si  trovano  ripartite  fra  Saint-Thomas  e  Port-au-Prince  ; 

2^  Stazione  dell'Atlantico  Meridionale:  Broohlyn  (2*  classe,  14 
cannoni)  a  Madagascar;  Quinnebaug  (3*  classe,  8  cannoni)  a  Livorno; 
Kear sarge  (3*  classe,  7  cannoni)  a  Marsiglia  e  Villafranca; 
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3'  Stazione  del  Pacifico:  Hartford  (2"  classe,  16  cannoni),  nave 
ammiraglia;  Iroquois  (3*  classe,  7  cannoni);  Onward  (4'  classe,  3  can- 
noni) e  Wachussett  (3*  classe,  7  cannoni)  tutte  al  Callao  ;  Adams  (3*  classe, 
6  cannoni)  a  Sitka  In  Alaska;  Lakatvanna  (2*  classe,  9  cannoni)  a  Val- 
paraiso;  Pensacola  (2"  classe,  22  cannoni)  in  viaggio  di  rimpatrio;  verso 
ia  metà  di  dicembre  si  trovava  a  Batavia.  La  Shennndoah  (2*  classe, 
0  cannoni)  era  in  armamento  a  Boston,  destinata  a  raggiungere  la  sta- 
zione delFAmerica  meridionale  nel  Pacifico; 

4"*  Stazione  d'Asia:  Richmond  (2*  classe,  14  cannoni),  nave  am- 
miraglia, a  Yokohama;  Alert  (3"  classe,  4  cannoni)  in  viaggio  da  San 
Francisco  pel  Giappone;  Enterprise  e  Monocacy  (ambedue  di  3'  classe, 
6  cannoni)  a  Shangai;  Juniata  (3*  classe,  8  cannoni)  ed  Essex  (3'  classe, 
6  cannoni)  a  Nagasaki;  Palos  (4'  classe,  6  obici,  a  Tientsin;  Trenion 
(2^  classe,  10  cannoni)  diretto  da  Nuova  York  alla  stazione  asiatica  ; 

5°  Navi-scuole:  New  Hampshire,  nave  ammiraglia  (!'  classe, 
16  cannoni)  a  New-Port  (Rhode-Island)  ;  Minnesota  (1*  classe,  24  can- 
noni) nave-scuola  artiglieria  ;  Jamestown  (3*  classe,  12  cannoni)  e  Sa- 
ratoga  (3'  classe,  12  cannoni)  a  Nuova  York  ;  Portsmouth  (3*  classe, 
12  cannoni)  a  Norfolk  (Virginia); 

6®  Navi  df  servizio  speciale:  Alarm  (4*  classe,  ariete  torpedi- 
niere) a  Norfolk;  Despatch  (4*  classe,  8  cannoni)  a  Washington;  Mi- 
chigan (4'  classe,  8  cannoni)  a  Eric  nella  Pennsilvania;  Pinta  (4'  classe, 
2  cannoni)  in  viaggio  per  San  Francisco;  Powhalan  (2*  classe,  14  can- 
noni) a  Boston  ;  Ranger  (3*  classe,  4  cannoni)  di  sorveglianza  nel  golfo 
del  Messico;  Saint-Mary' s  (3'  classe,  8  cannoni)  e  Yantic  (3*  classe, 
4  cannoni)  a  Nuova  York;  Tallapoosa  (avviso,  2  cannoni)  in  naviga- 
zione da  Washington  per  Norfolk; 

T  Navi  stazionarie,  corazzate,  ecc.:  Galena  (3'  classe,  8  can- 
noni) in  corso  di  armamento  a  Nuova  York;  Colorado  (1'  classe,  30 
cannoni)  nave  di  stazione  a  Nuova  York;  JPran/t^m  (Pelasse,  26  can- 
noni) jnave  di  stazione  a  Norfolk  ;  Independence  (3*  classe,  6  cannoni) 
nave  di  stazione  a  Mare-Island  (California);  Saint-Louis  (3'  classe) 
di  stazione  a  League-Island  ;  Wabash  (1'  classe,  26  cannoni)  di  sta- 
zione a  Boston;  Wyandotte  (corazzata  di  4'  classe,  2  cannoni)  di  sta- 
zione a  Washington. 

Oltre  alle  navi  nominate,  altre  14  sono  addette  ai  lavori  idrogra- 
fici, e  sono  le  seguenti  : 

Vapore  A.  5.  Bache,  costa  orientale  della  Florida  j  vapore  Arago, 
air  isola  della  Nuova  Carolina;  vapore  Geciney  e  go\ei\A  Eagre,  costa 
del  Maine;  vapore  Endeathor  e  le  golette  Palinurus,  Silliman  eSco- 
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resby  nelle  acque  di  Long-Island  ;  goletta  Ready,  nella  baia  del  De- 
laware;  vapore  Mac  Arthur,  sulla  costa  della  California;  goletta  Ear- 
nest,  a  Gray's-Harbour;  vapore  5èwsZer  all' Alaska  ;  vapore  Gj  S.  Blake 
e  goletta  Drift,  in  riparazione  a  Baltimora  e  Nuova  York. 

Il  P  gennaio  furono  armate  per  la  sorveglianza  della  pesca  le  se- 
guenti tre  piccole  navi:  Albatros,  Fish  Eatok  e  Lookout. 

La  marina  doganale  degli  Stati  Uniti  novera  attualmente  36  navi 
in  servizio. 

•  Nave  torpediniera  ^Àlarm^.  —  Vlron  parla  di  alcune  modifica- 
zioni apportate  dalFammiraglio  della  marina  degli  Stati  Uniti  Porter 
alla  nave  torpediniera  A iarm,  costruita  secondo  le  sue  idee  nel  1876. 

Come  è  noto,  VAlarm  aveva  per  motore  una  ruota  articolata  (si- 
stema Fowler)  che  girava  intorno  ad  un  asse  verticale,  e  che,  mediante 
un  eccentrico  che  variava  la  posizione  delle  palette  mobili  ond'essa 
era  munita,  serviva  a  far  girare  quasi  su  sé  stessa  la  nave  ed  a  spin- 
gerla avanti  od  indietro  a  piacimento.  L'ammiraglio  Porter  trovò  che 
questa  ruota,  benché  rispondesse  compiutamente  allo  scopo  di  far  gi- 
rare prontamente  ed  in  qualunque  senso  la  nave,  non  era  sufi3ciente 
ad  imprimere  a  questa  la  necessaria  velocità;  perciò  pensò  di  sosti- 
tuirle l'apparecchio  di  propulsione  a  governo  Mallory.  Questo  appa- 
recchio diede  dei  risultati  eccellenti  ;  VAlarm  acquistò  grande  velocità 
e  perfetta  facilità  di  manovra:  vi  furono  soltanto  alcuni  lievi  incon- 
venienti avvenuti  dal  non  essere  la  macchina  ben  adattata  alla  nave, 
né  molto  economica;  la  caldaia  a  tipo  locomotiva,  collocata  verso  prora, 
fu  sufficiente  a  fornire  vapore  per  una  velocità  di  14  nodi. 

L'apparecchio  Mallory  consiste  in  un'elica  a  quattro  ali  ruotante 
intorno  ad  un  asse  orizzontale,  al  quale  il  movimento  é  comunicato 
da  un  asse  verticale  mosso  da  una  macchina  a  vapore  orizzontale  col- 
locata nella  poppa  della  nave;  questo  asse  verticale  può  ruotare  in- 
torno ad  un  punto  situato  circa  alla  sua  metà;  una  piccola  macchina 
ausiliare  fa  muovere  un  albero  che  si  guarnisce  ad  ingranaggio  sul- 
l'asse verticale  suddetto  e  per  conseguenza  permette  di  collocare  il 
propulsore  in  qualsiasi  posizione  si  voglia,  facendogli  descrivere  una 
circonferenza. 

È  chiaro  che  facendo  ruotare  di  180  gradi  il  propulsore,  si  inver- 
tirà la  direzione  del  cammino  della  nave  :  fermando  il  propulsore  in 
un  punto  conveniente  della  circonferenza,  si  otterrà  dalla  nave  un  mo- 
vimento obliquo  variabile  a  volontà.  Il  macchinista  é  quegli  che  go- 
verna la  nave;  la  macchina  principale  serve  soltanto  a  far  muovere 
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l'elica  in  un  solo  senso  determinato,  la  macchina  ausiliaria  serve  per 
governare:  un  indicatore  situato  presso  l'apparecchio  di  governo  de- 
scritto serve  ad  indicare  in  qualsiasi  istante  la  posizione  dell'elica. 

L'ammiraglio  Porter  dice  che  YAlarm  nelle  sue  condizioni  attuali 
è  una  nave  che  corrisponde  pienamente  agli  scopi  pei  quali  fu  costruita. 
É  grande  abbastanza,  porta  carbone  a  sufficienza,  ha  i  locali  neces- 
sari per  gli  ufficiali  e  l'equipaggio;  può  portare  sulla  prora  perfino  un 
cannone  da  60  tonnellate,  cui  lo  scafo  serve  di  affusto  e  comunica  la 
punteria  in  direzione,  per  modo  che  l'equipaggio  non  ha  da  far  altro 
che  dargli  quella  in  elevazione  e  spingerlo  in  batteria  o  rientrarlo,  a 
seconda  dei  casi.  Dacché  VAlarm  è  esclusivamente  destinato  a  pre- 
sentare la  prora  tanto  nell'attacco,  quanto  nella  ritirata,  la  sottile  co- 
razza di  prora  dà  una  sufficiente  protezione  per  l'angolo  molto  obliquo 
sotto  il  quale  può  venir  colpita:  lo  scafo  è  costruito  in  modo  da  non 
risentire  danno  alcuno  dallo  sparo  del  cannone.  La  torpedine  è  por- 
tata da  un'asta  speciale  subacquea  situata  sulla  prora,  lunga  32  piedi; 
altre  due  aste  subacquee  lunghe  18  piedi  sono  collocate  sui  fianchi. 
UAlarm  è  lungo  172  piedi  e  largo  27  circa,  pesca  11  piedi  e  la  sua 
coperta  è  sollevata  di  soli  3  piedi  sul  galleggiamento  ;  è  munito  di  un 
potente  sprone,  lungo  32  piedi  ;  ha  due  mitragliere  sui  fianchi  ed  una 
lampada  elettrica.  In  quanto  al  cannone  di  prora  abbiamo  detto  che 
può  portarne  anche  uno  di  60  tonnellate,  non  sappiamo  però  di  quali 
dimensioni  sia  quello  che  esso  porta  attualmente. 

Giudizi  intorno  alle  nnove  navi.  —  VArmy  and  Navy  Journal 
riferisce  che  nella  Commissione  del  Senato  sulle  cose  navali  si  mani- 
festarono varie  opinioni  relativamente  ai  nuovi  incrociatori.  Vi  fu  chi 
sosteime  che,  per  la  mancanza  di  castello  di  prora  e  di  casseretto,  le 
navi  avrebbero  imbarcato  molto  mare,  che  frangendosi  contro  la  so- 
vrastruttura centrale  contenente  l'artiglieria  avrebbe  diminuito  la  ve- 
locità; altri  invece  sostennero  che  le  qualità  nautiche  delle  navi  non 
sarebbero  affatto  diminuite,  mentre  invece  sarebbe  aumentata  l'effi- 
cacia dell'artiglieria  dalia  sovrastruttura. 

Il  signor  Wilson,  ChiefNaval  Constructor,  non  crede  che  il  Bo~ 
ston  e  YAtlanta  saranno  insuccessi  completi,  ma  reputa  poco  saggio  il 
costruire  altre  navi  di  quel  tipo.  Egli  dubita  anche  molto  della  buona 
riascita  del  Chicago,  nò  crede  che  potrà  fare  15  miglia  con  grosso 
mare,  ma  molte  di  meno. 

Intanto  la  stampa  continua  a  discutere  alacremente  intorno  a  questi 
naovi  incrociatori,  dei  quali  si  sta  parlando  da  più  di  un  anno,  senza 
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mai  venire  a  capo  di  nulla;  e  siccome  le  discussioni  sono  per  lo  più 
una  sequela  di  disapprovazioni  e  di  biasimi,  cosi  è  da  supporre  che  il 
Congresso  andrà  a  rilento  a  concedere  dei  nuovi  fondi  per  la  costru- 
zione di  nuove  navi. 

BRASILE.— Prove  definitive  della  corazzata  '^Riachnelo.  "— -  Questa 
corazzata,  di  cui  già  altre  volte  ci  siamo  occupati,  ha  fatto  di  recente 
la  sua  ultima  prova  in  completo  carico.  La  velocità  media  col  tiraggio 
naturale  risultò  di  nodi  16,245,  col  tiraggio  forzato  fu  di  nodi  16,718, 
adoperando  però  solo  8  caldaie  invece  di  1 0,  ossia  il  20  per  cento  di 
meno  del  potere  totale  evaporatore  delle  caldaie  ;  la  potenza  di  mac- 
china col  tiraggio  naturale  fu  di  6900  cavalli,  ossia  900  cavalli  in  più 
di  quella  stipulata  per  contratto  ;  col  tiraggio  forzato  si  ebbe  la  potenza 
di  7300  cavalli. 

Furono  anche  esperimentate  le  qualità  evolutive  della  nave;  essa 
mise  4"»  e  4»  a  percorrere  un  intero  circolo  a  tutta  forza;  l'inclina- 
zione della  nave  con  tutta  la  barra  alla  banda  e  correndo  a  tutta  forza 
fu  di  1%5. 

Ricordiamo  che  la  Riachuelo  sposta  6300  tonnellate,  ed  ha  corazza 
composita  di  10  ed  11  pollici  di  grossezza.  È  costruita  in  acciaio,  sud- 
divisa in  58  scompartimenti  stagni;  essa  è  alberata  a  brigantino  a  palo, 
cogli  alberi  maggiori  in  acciaio.  La  lunghezza  è  di  305  piedi,  la  lar- 
ghezza di  52,  la  pescagione  in  carico  completo  di  19  piedi  e  6  pollici. 
Le  macchine  sono  composite,  a  3  cilindri  rovesciati  a  connessione  di- 
retta; la  nave  può  portare  carbone  per  46  giorni  e  percorrere  9000 
miglia  con  una  moderata  velocità. 

L'armamento  è  stato  definitivamente  stabilito  come  segue:  quattro 
cannoni  a  retrocarica  Whitworth  da  20  tonnellate,  6  cannoni  a  retro- 
carica di  70  libbre,  15  mitragliere  Nordenfelt  e  parecchi  siluri. 

URUGUAY.  —  Cannoniera  <^  Qeneral  Àrtiga.  "  —  La  repubblica  del- 
l'Uruguay ha  commesso  allo  stabilimento  di  San  Rocco,  vicino  a  Trieste, 
la  costruzione  di  una  cannoniera  ad  elìca  che  si  chiamerà  General  Ar- 
tiga.  Le  sue  dimensioni  saranno  :  lunghezza  39  metri,  larghezza  metri 
8,10,  pescagione  3  metri,  dislocamento  270:  la  macchina  sarà  compo- 
sita di  90  cavalli  nominali,  la  velocità  presunta  11  miglia;  Tarmamento 
si  comporrà  di  due  cannoni  Krupp  da  12  centimetri. 

Questa  cannoniera  sarà  la  prima  nave  da  guerra  della  repubblica 
dell'Uruguay. 

(Yacht) 
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MARINA  GERMANICA.  —  La  marina  militare  germanica  alla  fine  deiranno 
1883  enumerava  le  seguenti  navi  : 

Navi  da  battaglia. 

7  fregate  cova.zztiie:Kònig -Wilhelm,  Kronprinz,  FriedìHch-Karl^  Preus- 
sen,  Friedrich  der  Grosse,  Kaiser,  Beuischland;  tutte  queste 
navi  sono  in  ferro. 

6  corvette  corazzate:  Eansa,  Sachsen,  Bay  erti,  Vurtemòerg,  Baden^ 
E  (in  costruzione  a  Stettino)  :  la  corvetta  Hansa  è  in  legno  e  ferro, 
tutte  le  altre  che  costituiscono  le  cosi  dette  corvette  di  sortita 
(atisfall),  'Sono  in  ferro. 

Incrociatori. 

Ila  batteria  coperta:  Elisabeth,  Heriha,  Leipzig  ^  Prinz  Adalberta 
Blùcher,  Moltke,  Gneisenau,  Bismarck,  Stosch,  Stein,  sostituita 
alla  Victoria  in  costruzione  a  Wilhelmshaven  ;  tutte  queste  corvette 
sono  in  ferro,  eccetto  le  due  prime  che  sono  in  legno  e  l'ultima  che 
è  in  acciaio. 

10  a  barbetta:  Ariadne,  Ereya,  Augusta,  Victoria,  Carola,  Marie^So- 

phie,  Olga,  G,  sostituita  alla  Nymphe;  le  prime  quattro  sono  in 
legno,  le  altre  in  ferro. 
5  cannoniere  tipo  Albatros:  Albatros,  Nautilus,  Mòwe,  Habicht,  sosti- 
tuita alla  Komet;  la  prima  è  di  legno,  tutte  le  altre  sono  di  ferro. 

5  cannoniere  di  1*  classe:  Cyklop,  Brache,  Wolf,  Hyàne,  Jltis;  la  Bra- 

che è  di  legno,  tutte  le  altre  sono  di  ferro. 

Navi  destinate  alla  difesa  delle  coste. 

1  cannoniera  di  2*  classe  :  Otter,  in  ferro. 

1 1  cannoniere  corazzate  :  Wespe,  Viper,  Mucke,  Scorpion,  Sxlamander, 

Natter^  Biene,  Basilisk,  Kamdleon,  Krokodill,  Hummel,  Brummer, 

N;  tutte  in  ferro. 
1  guardacoste  corazzato  :  Arminius,  in  ferro. 
15  torpediniere  (esistenti):  Schùtze,  Scharf,  Ruhm,  Vortodrts,  Flinh, 

Tapfer,  Sicher,  sostituita  alla  batter,  /,  //,  ///;  pontoni  affonda 

torpedini  /,  //,  IH,  IV. 

0  torpediniere  in  costruzione  nei  cantieri  governativi. 

6  in  costruzione  a  Brema. 

1 3  in  costruzione  a  Stettino. 
In  tutto  43  torpediniere. 

1  cannoniera  torpediniera:  Jdger^  di  140  tonn.  di  spostamento. 
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8  avvisi  :  Falhe^  Pommerania,  Loreley^  Pfeil,  Blitz,  Grille,  Hohenzol- 
lem,  Zieten  (nave  torpediniera)  ;  il  Grilla  è  di  legno,  il  Pfeil  ed  il 
Blitz  di  acciaio,  tutti  gli  altri  di  ferro). 

Navi  d'istruzione. 

Vascello  scuola  artiglieria  Màrs  (in  ferro. 

Navi  a  vapore:  Vineta,  Arcana,  Gazelle,  Louise,  Nt/mphe,  Ulan(nSiYe 

torpediniera),  Hay;  tutte  queste  navi  sono  di  legno,  eccetto  le  due 

ultime. 
Navi  a  vela  :  Niobe,  Rover,  Musquito,  Undine. 

Questo  è  il  materiale  posseduto  dalla  marina  militare  germanica 
Ciascuna  nave  fu  già  particolarmente  descritta. 

Ad  armare  tutte  queste  navi  occorrono  14  000  uomini,  tra  combat- 
tenti e  non  combattenti. 

L'effettivo  del  personale  nel  1883  era  11  seguente: 
6  ammiragli. 

27  capitani  di  vascello. 
53  capitani  di  corvetta. 
93  tenenti  di  vascello. 

151  sottotenenti  di  vascello. 

93  guardiemarine. 
423  Totale  degli  ufficiali  di  stato  maggiore. 

63  medici. 

59  commissari. 

28  ufficiali  d'arsenale. 
41  ufficiali  meccanici. 

280  ufficiali  di  coperta  di  varie  categorie. 
5  uditori. 
9  cappellani. 

8  consiglieri  d' intendenza. 
100  cadetti  od  allievi  di  marina. 

1300  sott'ufficiali  (tanto  per  gli  equipaggi,  quanto  pei  cantieri). 
7400  marinai  (tanto  per  gli  equipaggi,  quanto  per  i  cantieri). 

29  ufficiali  di  fanteria  marina. 

98  sott'ufficiali  di  fanteria  marina. 
940  soldati  di  fanteria  marina. 

11  sott'ufficiali  la  sezione  dei  mozzi. 
385  mozzi. 

La  marina  germanica  possiede  due  porti  militari  con  arsenali,  Kiel 
e  Wilhelmshaven,  ognuno  dei  quali  è  il  centro  della  difesa  del  mare  ove 
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è  situato;  a  Danzica  poi  è  un  cantiere  imperiale  che  in  tempo  di  pace 
serve  alla  costruzione  di  incrociatori  e  piccole  navi,  ed  in  tempo  di 
guerra  servirà  alle  riparazioni  ed  approvvigionamenti  necessari  per 
la  flotta  di  battaglia.  A  Kiel  sono  bacini  in  muratura  di  varia  grandezza 
ed  un  bacino  galleggiante,  a  Wilhelmshaven  sono  tre  grandi  bacini  in 
muratura  e  due  scali  di  costruzione.  A  Danzica  è  un  bacino  galleggiante 
il  quale  serve  soltanto  a  sollevare  dall'acqua  le  navi  da  ripararsi,  che 
sono  quindi  fatte  scorrere,  mediante  delle  speciali  piattaforme,  in  ap- 
posito scalo  a  terra,  per  modo  che  possono  ripararsi  più  navi  contem- 
poraneamente. 

La  marina  militare  possiede  tre  guarnigioni,  a  Kiel,  Wilhelmshaven 
e  Friedrichsort,  ove  sono  alloggi,  ospedali,  ecc.:  a  Wilhelmshaven  sono 
6  caserme,  a  Kiel  ve  ne  sono  3,  ed  a  Friedrichsort  1.  Ogni  guarnigione 
ha  i  suoi  ospedali  e  la  sua  chiesa.  Inoltre  giova  mettere  in  conto  dei  nu- 
merosi locali  per  magazzini  di  viveri,  laboratori,  depositi  di  vestia- 
rio, ecc. 

Le  scuole  tecniche  si  trovano  a  Kiel  e  sono:  Taccademia  di  marina, 
la  scuola  di  marina,  la  scuola  dei  macchinisti,  quella  di  timoneria  e  la 
scuola  di  torpedini. 

Il  deposito  di  torpedini  e  siluri  si  trova  a  Friedrichsort,  od  é  quasi 
ultimato;  il  laboratorio  è  a  Kiel.  A  Wilhelmshaven  c*è  soltanto  un  depo- 
sito di  torpedini,  ma  anche  là  si  costruirà  un  deposito  di  siluri.  Nel  de- 
posito di  Friedrichsort  sono  i  magazzini  per  conservare  i  siluri  e  le 
torpedini,  le  officine  di  riparazione  ed  i  campi  di  tiro  per  sperimentare 
i  silari  e  regolarli. 

I  lavori  per  Tapertura  del  canale  della  Frisia  orientale,  che  porrà 
in  comunicazione  diretta  i  due  grandi  porti  militari,  sono  abbastanza 
innanzi;  occorreranno  però  altri  due  anni  per  terminarli. 

Come  già  abbiamo  detto,  Wilhelmshaven  v'ò  la  base  della  difesa  nel 
mare  del  Nord;  coiài  punti  vulnerabili  sono  le  foci  dell'Elba,  del  Weser 
e  della  Jade;  Wilhelmshaven  è  in  ottima  posizione  e  la  flotta  che  vi 
stazionerà  avrà  grande  libertà  di  azione,  poiché  possederà  tre  linee 
di  attacco  e  ritirata,  che  sono  appunto  le  tre  foci  suddette.  Un  nemico 
che  si  appoggiasse  all'isola  di  Helgoland  avrebbe  una  eccellente  base  di 
operazione  contro  le  coste  germaniche  del  mare  del  Nord,  ed  è  questo 
an  caso  che  merita  attenzione. 

La  difesa  del  Baltico  è  più  difficile,  perchè  Kiel,  che  ne  è  il  centro» 
si  trova  ad  un'estremità  della  costa  germanica  su  quel  mare,  ed  è  tal- 
mente indentro  che  sarebbe  più  facile  al  nemico  di  bloccarlo,  che  non 
alle  forze  germaniche  di  dominare  da  esso  il  Sund  ed  il  Beli  In  caso  di 
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blocco  del  Baltico,  i  punti  che  le  forze  germaniche  dovrebbero  occupare 
non  sono  neirHoIsteìn,  dove  il  nemico  potrebbe  collocarsi  al  centro  di 
essi  e  dominarli  tutti,  ma  bensì  davanti  a  Swinemùnde  e  Danzica,  ove 
sarebbe  costretto  a  mantonersi  in  mare  aperto^  e  su  di  un'estesa  fronte 
di  blocco.  La  difesa  del  Baltico  necessiterà  il  completamento  delle  opere 
cominciate  a  Kiel  ed  i  lavori  da  farsi  a  Danzica  e  Swinemùnde,  che 
comprenderanno  opere  di  difesa  e  stabilimenti  per  riparazioni,  perchè, 
senza  questi  ultimi,  la  flotta  germanica  non  potrà  mai  arrischiarsi  a 
dar  battaglia  sulle  coste  orientali  del  Baltico,  troppo  lontane  da  Kiel.  Il 
sistema  di  difesa  generale  delle  coste  non  sarà  completo  se  non  quando 
sia  ultimato  il  grande  canale  di  cui  già  abbiamo  fatto  parola  e  che  assi- 
curerà le  comunicazioni  dirette  fra  i  due  grandi  centri  d'operazione  e 
difesa. 

TORPEDINIERE  ED  ARMI  SUBACQUEE.  ~  Alla  seduta  del  Consiglio  Fede- 
rale il  ministro  della  marina  presentò  la  domanda  per  un  credito  di 
18  790  000  marchi  con  cui  provvedere  quasi  esclusivamente  alla  costru- 
zione di  70  torpediniere  ed  allo  stabilimento  di  batterie  lancia-siluri 
lungo  la  costa  del  Baltico.  Questa  domanda  fu  trasmessa  alla  Commis- 
sione sul  bilancio  della  marina.  (Times.) 

FERROVIE  COSTIERE  IN  GERMANIA.  —  L'anno  scorso  fu  costruita  una  fer- 
rovia strategica  che  va  da  Hardersleben  Ano  a  Memel;  nello  scorso 
dicembre  fu  aperta  una  linea  secondaria,  lunga  54  chilometri,  che  va 
da  Wismar  a  Rostock,  passando  per  Doberan. 

Resta  soltanto  uno  spazio  di  costa  di  74  chilometri,  da  Rostock  a 
Stralsunda,  sprovveduto  di  ferrovia.  Il  governo,  perchè  questa  lacuna 
cessi,  ha  intenzione  di  far  costruire  una  linea  secondaria  lungo  la  costa 
che  passi  per  Kibnitz  e  Damgarten.  (Spectateur  Miìitaire,) 

BILANCIO  DELLA  MARINA  DANESE  (1884-85).  —  Pel  bilancio  della  marina  da- 
nese per  l'anno  1884-85  furono  chieste  6809290  corone  (lire  8  592  003) 
per  la  parte  ordinaria  e  1 748  600  corone  (lire  2  419  625)  per  la  parte 
straordinaria. 

Nella  parte  ordinaria  sono  da  notarsi  i  seguenti  capitoli  : 

Per  la  costruzione  di  nuove  navi  1  200  000  corone,  delle  quali  5000 
per  la  corvetta  jPyen,  35000  per  la  cannoniera  Guldborg  Sund,  e  1 1 15000 
per  la  batteria  galleggiante  corazzata  Ivar  Huilféldt 

Pel  mantenimento  della  flotta  e  del  materiale  835  000  corone. 

Per  l'armamento  972  000  corone. 
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Nella  parte  straordinaria  è  compreso  Tacquisto  di  1 1  cannoni  Krupp 
da  15  centimetri,  destinati  ad  armare  il  forte  Tre  Corone  vicino  a  Co- 
penhagen, 224  000  corone  sono  assegnate  come  prima  rata  delle  spese 
da  farsi  per  le  fortificazioni  a  mare  di  Copenhagen  e  1  185000  corone 
per  Tacquìsto  di  siluri  e  torpedini. 

La  commissione  dei  bilancio,  però,  ha  talmente  diminuite  queste 
somme  che  si  ritiene  per  certo  che  il  governo  ne  sarà  offeso. 

Sono  negate  le  riparazioni  alla  corvetta  Dagmar,  alla  batteria  gal- 
leggiante corazzata  Gorm  ed  alla  cannoniera  Willemoes;  non  è  fatto 
più  cenno  alcuno  della  costruzione  di  nessuna  nuova  batteria  galleggiante 
corazzata,  ed  è  concessa  una  sola  torpediniera. 
La  marina  danese  enumera  le  seguenti  navi  : 
2  fregate  corazzate  Danmarhe  Peder  Skram  costruite  nel  1864; 
5  batterie  galleggianti  corazzate  KolfKrake,  Lindormen,  Gorm^ 
Odin  ed  Helgoland; 

2  navi  torpediniere  Tordensìtjóld  ed  Esbern  Snare; 
2  fregate  ^aelland  e  Fylland; 

1  corvetta  a  batteria  Fyen  (varata  nel  1882)  ; 

2  corvette  a  barbetta  Heimdal  e  Lagmar; 

5  golette  Abscdon^  Fi/Ila,  Diana,  Sani  Thomas  ed  Ingolf; 
13  cannoniere,  di  cui  due  in  costruzione; 

6  torpediniere; 

2  piccoli  vapori  ; 
1  brigantino  avola; 
ed  altre  navi  minori  a  vela  e  per  istruzione. 

TORPEDINIERA  <(BATUM.)>—L'^^m6m/i^  riferisce  che  la  torpediniera 
russa  Batum,  che  sposta  48  tonnellate,  ha  raggiunto  alle  prove  la  velo- 
cità di  22  miglia  all'ora;  essa  porta  10  tonnellate  di  carbone,  colle  quali  può 
percorrere  la  distanza  dì  1000  miglia  colla  velocità  di  10  miglia  all'ora. 
Prima  che  questa  torpediniera  partisse  dall*  Inghilterra  fu  sotto- 
j>osta  a  molte  esperienze  importanti;  si  investigò  quale  diminuzione  di 
velocità  si  avesse  aumentando  i  pesi  a  bordo  della  torpediniera  ;  fu  tro- 
vato che,  fin  che  Taumento  non  oltrepassava  le  15  tonnellate,  la  ridu- 
zione nelle  grandi  velocità  risultava  di  circa  Vs  di  miglio,  mantenendo 
costante  la  potenza  della  macchina. 

Questo  risultato  fu  confermato  con  altre  esperienze  analoghe  ese- 
guite con  altre  torpediniere. 

La  torpediniera  Batum  fu  costruita  nel  1880  dai  signori  Jarrow,  e 
gìèi  abbiamo  parlato  di  essa  altre  volte. 
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CONFERENZA  INTORNO  ALLE  ESPERIENZE  CONTRO  CORAZZL  —  Il  comandante 
C.  Orde  Browne  ha  tenuto  recentemente  una  conferenza  alla  Roj/al 
United  Service  Institution  intorno  alle  condizioni  attuali  della  coraz- 
zatura. Egli  espose  succintamente  i  principali  esperimenti  di  tiro  con- 
tro corazze  composite  e  di  acciaio  eseguiti  in  questi  ultimi  anni,  citando 
principalmente  quelli  di  Krupp  a  Meppen  nel  1882,  quelli  di  Ochta  in 
Russia,  quelli  della  Spezia  nel  novembre  1882  e  quelli  contro  i  forti  co- 
razzati inglesi.  Concluse  accennando  alla  necessità  di  trovare  un  mi- 
gliore metodo  per  giudicare  degli  effetti  delFartiglieria  contro  le  co- 
razze composite;  disse  che  queste  corazze  sono  fabbricate  in  Inghilterra 
migliori  di  tutte  le  altre,  ma  che  non  pertanto  era  urgente  la  necessità 
di  fare  in  Inghilterra  delle  grandi  esperienze  di  tiro  contro  esse  invece 
di  lasciarle  fare  soltanto  alle  altre  nazioni  ;  come  anche  era  non  meno 
necessario  Tesperimentare  i  proietti  inglesi  contro  le  corazze  fabbri- 
cato negli  altri  paesi,  per  esempio  quelle  Gruson  e  quelle  Schneider, 
ed  il  procurare  con  tutti  i  mezzi  di  sviluppare  in  Inghilterra  la  fabbri- 
cazione dei  proietti  diaccialo. 

In  quanto  al  giudizio  degli  effetti  del  tiro  contro  corazze,  il  co- 
mandante Browne  osservò  che  il  desumerlo  dall'efflcacia  perforatrice 
del  proiettò  era  cosa  giusta  nel  tiro  contro  corazze  di  ferro  battuto,  ma 
non  già  nel  tiro  contro  corazze  a  faccia  diaccialo,  dove  Teffettó  del  pro- 
ietto è  di  fenderle  e  spezzarle,  prima  di  penetrarvi  ben  addentro.  Lo 
effetto  in  questo  caso  è  piuttosto  proporzionale  airenergia  totale  del 
colpo,  astrazione  fatta  dal  diametro  del  proietto,  che  in  nessun  caso  deve 
prendersi  in  considerazione.  Egli  propone  di  calcolare  gli  effetti  del  tiro 
dividendo  il  lavoro  accumulato  neirurto  per  il  numero  di  tonnellate  di 
peso  della  piastra,  ottenendo  cosi  la  quantità  d*urto  per  tonnellata  di 
piastra.  (Engineering.) 

FUSIONI  D'ACCIAIO  ESEGUITE  A  BRESCIA.  —  La  ditta  Francesco  Glisenti 
fu  Giovanni  di  Brescia  ha  iniziato  con  felice  esito  le  fusioni  di  acciaio 
nel  nuovo  suo  forno  Martin,  e  specialmente  i  blocchi  per  cannoni  da 
12  pel  ministero  della  guerra.  Dai  seguenti  rìsultamenti  delle  prove 
eseguite  suiracciaio  stesso  dalla  r.  Fonderia  di  Torino  apparisce  che 
Tacciaio  dello  stabilimento  Glisenti  è  superiore  a  quello  delle  migliori 
fabbriche  straniere: 
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SfaraltUBanti  d«ll«  prove  di  traslona. 


Saggi 

Sfono   minimo 
di  elasticità 

Sforso  di  rottura 

Allungamento 

Prescritto 
minimo 

Ottenuto 

Prescritto 
minimo 

Ottenuto 

Prescritto 
minimo 

Ottenuto 

Stato  naturale 

Stato  fucinato 

Stato  fucinato  temperato 

25 

30 
50 

31 
33 
52 

50 
60 
75 

60,4 
63,0 
86,2 

15 
12 

16,2 
17.3 
8,67 

Acciaio  Qlisenti 

Limiti  tra  i  quali  oscillano  gli  acciai 

Componenti 

Krapp 

Creuzot 

Carbonio,   ........ 

0,302 
0.114 
0,014 
0,000 
0.000 
99.570 
su  100 

0,300  a    0,630 
0,080  a    0.282 
0,000  a    0,209 
0,022  a    0,030 
0,000  a    0,000 
93,292  a  98,824 
su  100 

0.2(10  a    0,500 

Silicio 

0,017  a    0,084 

Manganese 

Posforo   ......... 

0,.2G  a    0,238 

0,020  a    0,010 

0,013  a    0,023 

99,450  a  99,200 

su  100 

Zolfo 

Ferro.   . 

RAPIDITÀ  DI  PROPAGAZIONE  DELLE  ONDE  LIQUIDE  DEDCHA  DALLA  CATASTROFE 

DEL  4(  KRAKATOA.  »  —  Da  una  nota  presentata  all'Accademia  delle  scienze 
risulterebbe  che  quando  verso  la  fine  deireruzione  (mezzogiorno  meno 
pochi  minuti)  si  formava  nello  stretto  della  Sonda  Fondata  gigantesca 
che  devastò  le  due  coste  di  Giava  e  di  Sumatra,  al  tocco  e  30  minuti 
dopo  mezzodì  dello  stesso  giorno,  in  vari  punti  della  costa  di  Ceylan, 
e  tra  gli  altri  a  Pointe  de  Galles,  a  Krakatoa  e  a  Batticaioa  il  mare  si 
sarebbe  ritirato  in  modo  singolare,  tornando  alla  costa  sotto  forma  di 
un'onda  di  marea  assai  alta.  Que'  due  punti  sono  separati  da  3000  chi- 
lometri di  oceano;  cosi  che  il  movimento  molecolare  si  sarebbe  pro- 
pagato con  la  rapidità  vertiginosa  di  2000  chilometri  l'ora,  ossia  una 
velocità  di  550  metri  circa  per  secondo.  Tale  velocità  è  superiore  di 
210  metri  a  quella  della  trasmissione  del  suono  nell'aria. 

Per  mezzo  delle  informazioni  precise  ricevute  dall'  isola  Maurizio 
possiamo  esaminare  queste  cifre  :  il  fenomeno  fu  sentito  anche  in  quei 
paraggi  lontani.  Fra  Maurizio  e  lo  stretto  delia  Sonda  v'è  la  distanza 
di  5500  chilometri.  Alle  2  e  15  minuti  dopo  mezzogiorno  avvenne  un 
ritiramento  delFOceano  della  stessa  importanza  di  quello  notato  a 
Ceylan.  Il  calcolo  dà  per  la  velocità  di  trasmissione  lo  stesso  risultato: 
550  metri  per  secondo.  E  l' importanza  di  queste  osservazioni  è  tanto 
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maggiore  perchè  gli  abitanti  di  Ceylan  e  di  Maurizio  non  potevano  in 
verun  modo  aver  notizia  del  disastro  allora  avvenuto. 

Dunque  da  questi  fatti  si  può  trarre  argomento  sicuro  della  rapi- 
dità di  propagazione  delle  onde  liquide. 

Diamo  ora  le  osservazioni  che  il  signor  Daubrée  ha  unite  alla  nota 
che  abbiamo  riassunto: 

Il  paragone  delle  ore  in  cui  il  mare  fu  singolarmente  agitato,  il  27 
agosto,  ha  fatto  fare  dei  calcoli  dai  quali  se  n'è  inferito  che  la  rapidità 
di  traslazione  dei  movimenti  attraverso  le  masse  liquide  era  stata  ol- 
tremodo grande.  Ma  fa.  mestieri  di  andare  fino  a  un  certo  punto  a  ri- 
lento, almeno  per  ora,  riguardo  al  valore  delle  conclusioni  attinenti  a 
questi  tremuoti  del  mare.  E  infatti  fu  supposto  che  questi  movimenti 
di  traslazione  avessero  avuto  un  unico  punto  di  partenza  che  sarebbe 
nelle  vicinanze  del  vulcano  Krakatoa.  Ma  nulla  prova  che  sia  stato  cosi 
e  che  oltre  il  luogo  della  scossa  sulla  terra  ferma,  dimostrata  da  quei 
formidabili  cataclismi,  non  vi  siano  stati  nel  tempo  stesso  nel  fondo  del 
mare  e  sotto  un  grosso  strato  d'acqua  altri  punti  scossi  egualmente  ; 
in  fine  non  si  sa  se  il  bacino  dell'Oceano  non  abbia  in  molti  luoghi  par- 
tecipato al  terremoto  dello  stretto  della  Sonda. 

Se  vi  sono  dei  tremuoti  di  estensione  molto  ristretta  e  pur  violen- 
tissimi, ve  ne  sono  altri,  più  rari,  è  vero,  che  si  sono  sentiti  nei  conti- 
nenti so  vra  de*  larghissimi  spazi.  È  noto,  per  esempio,  che  il  r  novembre 
1755,  mentre  il  terreno  de'contorni  di  Lisbona  crollava  violentemente, 
si  sentiva  una  scossa,  non  solo  in  una  parte  d'Europa,  ma  in  una  parte 
dell'Africa  e  nella  parte  orientale  delle  due  Americhe.  Se  questo  ter- 
remoto non  avesse  oltrepassato  verso  l'ovest  i  limiti  dell'Atlantico,  la 
sua  grande  estensione  sarebbe  stata  ignorata  e  l'agitazione  che  ha  su- 
scitato nell'Oceano  poteva  essere  attribuita,  a  torto,  ad  un  solo  impulso 
venuto  dal  Portogallo. 

Giudicando  dai  molti  arcipelaghi  vulcanici  che  sorgono  nell'Oceano, 
in  mezzo  alle  più  grandi  profondità,  è  probabile  che  i  fondi  del  mare 
siano  soggetti  ai  terremoti  quanto  le  regioni  emerse.  Al  contrario  v'è 
ragione  di  credere  che  le  parti  bassissime  e  sommerse  della  crosta  ter- 
restre vi  siano  più  esposte  delle  prominenze  continentali.  Sembra  che 
il  vapore  acqueo  ad  alta  tensione,  probabile  causa  di  queste  agitazioni 
sotterranee,  si  possa  generare  più  agevolmente  in  conseguenza  di  fil- 
trazioni d'acque  marine. 

Il  ministro  della  marina  e  delle  colonie  ha  mandato  all'Accademia 
la  nota  del  signor  Courcelle-Sneuil  sul  Contraccolpo  del  terremoto  di 
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Giova.  L'autore^  ìq  particolar  modo,  tocca  delle  curve  di  marea  del  27  e 
28  agosto  1883.  La  prima  di  queste  curve,  vicino  alle  ondulazioni  susci- 
tate dallo  spirare  del  vento  di  nord-est,  mostra  la  traccia  di  onde  di 
grandezza  e  durata  anormali,  le  quali  allora  non  parevano  giustificate 
da  veruna  causa  locale.  Le  ondulazioni,  anche  quelle  prodotte  dalle  mag- 
giori tempeste  dell*  anno,  si  sono  allontanate  sempre  poco  dalla  curva 
media,  mentre  che  il  28  d'agosto  questa  deviazione  fu  giudicata  note- 
vole. Anche  in  Francia,  dopo  che  la  catastrofe  di  Giava  fu  divulgata, 
si  seppe  che  a  Panama  e  a  Rochefort  erano  stati  osservati  degli  effetti 
consimili  come  apparisce  dai  ragguagli  dati  dal  signor  Lesseps  e  dal 
signor  Bouquet  air  Accademia  delle  scienze.  L^esame  delle  curve,  la  loro 
altezza,  la  insolita  durata  delle  onde  sollevate,  la  coincidenza  delle 
epoche,  assicurarono  che  noi,  a  nostra  insaputa,  avevamo  avuto  Fespres- 
sione  grafica,  in  tempo  e  in  intensità,  del  contraccolpo  trasmesso  dal- 
rOceano,  quando  avvenne  Fesplosione  del  28  agosto.  Cosicché  Tonda 
marina  avrehbe  messo  circa  trentun*ore  per  propagarsi  dallo  stretto 
della  Sonda  alla  baia  Grange.  Il  suo  intero  tragitto  può  calcolarsi  a  7700 
miglia,  il  che  dà  alla  propagazione  dell'onda  la  velocità  di  248  miglia 
circa  all'ora.  (Cosmos^les-Mondes.) 

SPEDIZIONE  NELLA  GROENLANDIA.  —  Il  signor  Nordenskidld  pigliando 
argomento  dalla  teoria  del  Foehn,  e  ammettendo  che  il  centro  della 
Groenlandia  non  sia  ingombro  di  neve  e  di  ghiaccio  deliberò  di  traver- 
sare i  ghiacciai  che,  secondo  il  suo  concetto,  formerebbero  solo  una  cin- 
tura lungo  la  costa  e  di  penetrare  nell'  interno  delle  terre  fino  alla  di- 
stanza di  3  a  400  chilometri.  Nel  tempo  di  questa  corsa  La  Sofia  nave 
della  spedizione  doveva  risalire  al  nord  lungo  la  costa  occidentale  af- 
finchè i  naturalisti  avessero  agio  di  studiare  il  litorale.  L'ardito  esplo- 
ratore, tornato  dall'  interno  delle  terre,  avrebbe  poi  tentato  di  rag- 
giungere la  costa  orientale  della  Groenlandia,  sotto  il  circolo  polare, 
lungo  la  quale  pensava  di  scoprire  le  vestigia  dell'antica  colonia  d'O- 
sterbyg. 

La  Sofia  parti  da  Gothenburg  il  25  maggio  e  arrivò  nel  Rodefiord 
il  25  giugno;  di  là  fece  rotta  verso  la  costa  orientale  della  Groenlandia 
che  trovò  bloccata  dai  ghiacci.  Quindi  il  1°  luglio  arrivò  nell'Auleitsivik- 
fiord,  al  sud  della  baia  di  Disco  (68*"  lat.  N.),  che  era  il  punto  di  par- 
tenza scelto  dal  Nordenskiòld  per  fare  una  gita  nell'  interno  delle  terre. 
Questi  nel  1870,  partito  da  quel  punto  col  dottor  Berggren,  si  era  inol- 
trato sul  ghiacciaio  fino  a  50  chilometri  dalla  costa  ;  in  quella  regione 
il  cammino  era  meno  malagevole  perchè  il  ghiaccio  era  quasi  liscio, 
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per  cui  il  Nordenskiòld  avrebbe  potuto  andare  anche  più  innanzi  se  gli 
esquimesi  che  lo  accompagnavano  non  lo  avessero  abbandonato. 

Tuttavia  potè  fare  delle  osservazioni  importanti  suUe  polveri  co^ 
smiche  e  sulla  neve  rossa;  e  il  dottor  Berggren  dal  canto  suo  feca 
alcuni  disegni  che  sono  esatti  come  fotografie  e  rappresentano  bene 
Taspetto  di  que*  deserti  di  ghiaccio. 

Questa  volta  il  dottor  Nordenskiòld  giovandosi  della  esperienza  che 
aveva  acquistata  in  quest'ultimo  viaggio  e  nella  esplorazione  della  terra 
del  nord-est  allo  Spitzberg,  accompagnato  da  marinai  scandinavi  e  da 
lapponi,  sperava  di  potere  andare  molto  innanzi. 

Il  3  di  luglio  la  spedizione  parti  dall' Auleitsivikfiord,  con  le  neceS'^ 
sarie  provviste.  Il  dottor  Nordenskiòld  aveva  nove  compagni  :  il  dot- 
tor Berlin,  naturalista;  un  topografo,  l'aiutante  Kjellstrom;  un  luogo- 
tenente della  Sofia;  quattro  marinari  e  due  lapponi.  Il  ghiacciaio  era 
loi]itano  dal  mare  circa  4  o  5  chilometri.  Per  due  giorni  varii  marinari 
della  Sofia  accompagnarono  la  spedizione,  aiuto  necessario  per  trasci- 
nare i  traini  sulla  scabra  china  del  ghiacciaio  che  sul  principio  rag— 
giungeva  il  33  per  100. 

Più  in  là  il  ghiaccio  era  irto  di  prominenze  alte  talvolta  10  metri 
e  separate  fì*a  loro  solo  da  brevi  intervalli.  Spesso  il  cammino  della  ca- 
rovana fu  impedito  da  ripide  corse  d'acqua  che  quando  non  erano  troppo 
Is^ghe  si  traversavano  su  bastoni  disposti  alla  meglio  a  forma  di  ponte 
sul  quale  passavano  i  traini;  talvolta,  però,  bisognava  fare  de' lunghi 
giri.  Il  9  luglio  a  sera  la  carovana  aveva  percorso  35  chilometri  e  rag- 
giunto l'altezza  di  305  metri.  In  que'luoghi  il  ghiacciaio  senza  avere  delle 
alte  prominenze  era  pieno  di  monticelli,  ma  sulla  superficie  vi  erstno 
molti  fori  rotondi  talvolta  larghi  lOcentim.  e  ripieni  d'acqua  ove  si  affon- 
dava spesso  fino  al  ginocchio.  II  15  la  carovana  si  abbattè  nelle  prime 
nevicate  e  allora  le  difficoltà  mutarono  aspetto.  In  quella  regione  la  neve 
formava  una  specie  di  poltiglia  imbevuta  d'acqua,  nella  quale  i  traini  si 
immergevano  talvolta  un  piede.  Nondimeno  la  spedizione  procedeva 
senza  indugio  verso  Test.  Il  giorno  17  percorse  più  di  18  chilometri  e 
si  trovava  a  più  di  100  chilometri  di  distanza  dalla  costa  e  ad  una  al- 
tezza di  2067  metri;  il  19  percorse  altri  16  chilometri  (alt.  1366  m.)  ben- 
ché la  neve  opponesse  delle  difiScoltà  quasi  insuperabili.  Talvolta  si 
sprofondava  nella  nevata  perfino  un  metro  senza  trovare  ove  soste- 
nersi. Intanto  disgraziatamente  cominciò  a  piovere,  e  il  20  il  signor 
Nordenskiòld  risolse  di  non  inoltrarsi  di  più  verso  l'est.  Il  ghiacciaio 
si  allargava  sempre  nell'  interno  e  nessuna  cosa  induceva  a  preve- 
dere la  fine  dell'  inlandsis  (cosi  chiamano  nella  Scandinavia  i  ghiac* 
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€iai  cbe  coprono  T interno  delle  terre  artiche);  nondimeno  prima  di 
tornare  indietro  ordinò  ai  lapponi  di  fornirsi  di  viveri  per  quattro 
giorni,  di  montare  sai  loro  ski  (lunghi  pattini),  di  avviarsi  verso 
L'est  per  quanto  fosse  possibile  e  di  raccogliere  dei  saggi  dei  fiori  e 
delle  erbe.  Il  21  i  lapponi  si  misero  in  cammino  e  il  24,  a  mezzodì,  tor- 
narono airaccampamento,  dicendo  di  essersi  inoltrati  per  210  chilometri 
neir  interno  e  di  aver  raggiunto  l'altezza  di  1971  metri,  senza  aver  po- 
tuto arrivare  al  paese  verde  che  il  signor  Nordenskiold  si  argomen«- 
tava  fosse  nel  centro  della  Groenlandia.  Cosi  si  sperimentò  che  l'ipotesi 
fatta  dal  celebre  esploratore  non  era  vera.  Il  25  luglio  tutta  la  carovana 
8i  mise  in  cammino  e  il  3  d'agosto  giunse  di  nuovo  a  Auleitsivikfiord. 

Mentre  il  prof  Nordenskiold  compieva  questa  notevole  esplora- 
zione la  Sofia  aveva  tentato  di  spingersi  fino  al  Capo  York,  ma  i 
ghiacci  le  avevano  sbarrato  il  passaggio.  La  spedizione  ha  fatto  degli 
studi  d'importanza;  il  signor  Nathorst,  geologo  della  missione,  ha  fatto 
una  bella  raccolta  di  fossili  della  vegetazione  terziaria,  tra  i  quali  sono 
delle  noci  tanto  ben  conservate  che  vedendole  «  viene  voglia  di  man- 
giarle )>  come  diceva  lo  stesso  Nathorst.  E  lo  zoologo  é  l'idrografo 
della  Sofia  non  restarono  inoperosi  ;  i  loro  lavori  accrebbero  le  co- 
gnizioni che  abbiamo  intorno  al  mare  di  BafiSn. 

Fatte  queste  esplorazioni  la  spedizione  si  riuni  al  signor  Nordens- 
kiold a  Egdesminde  e  poi  andò  a  Julianshaab  e  a  Fredriksdal,  e  di  là 
partì  cercando  di  toccare  la  costa  orientale  della  Groenlandia,  che  era 
tuttavia  irta  di  ghiacci. 

Per  i  francesi  questa  esplorazione  suscita  una  particolare  solle- 
citodine,  perchè  nel  luglio  del  1833  il  signor  Blosse ville  col  brick  La 
LUloise  aveva  rilevato  quella  parte  di  costa  groenlandese  che  ora 
ha  il  suo  nome.  Il  4  d'agosto  dalla  costa  occidentale  dell'  Islanda 
mandò  un  dispaccio  al  ministro  della  marina  per  informarlo  dell'esito 
della  esplorazione  e  della  intenzione  che  aveva  di  continuarla.  Da  quel 
temiK)  non  si  udì  più  parlare  della  LUloise  che  si  perde.  Nel  1834  fu 
mandata  una  nave  in  que'  paraggi  in  traccia  dei  naufraghi  e  nel  1835 
la  Recherche,  allora  comandata  dal  Tehouart,  cominciò  quella  serie 
di  crociere  che  furono  tanto  utili  a  far  conoscere  le  regioni  artiche. 
Dopo  aver  molto  contrastato  coi  ghiacci  e  dopo  aver  avuto  quasi  la 
sorte  deìVHansa  (schiacciata  nei  ghiacci  nel  1868),  la  Sofia  il  4  set- 
tembre a  65"  40'  di  lat.  nord  trovò  un  piccolo  fiord  o  insenatura  e  riusci 
anche  a  penetrare  in  un'altra  insenatura  molto  più  grande  che  era  a 
settentrione,  sulle  rive  della  quale  furono  trovate  delle  rovine  e  anco 
delle  vestigia  recenti  di  esquimesi.  Non  un  solo  albero  allegrava  la  mo« 
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notonia  d!  quel  paesaggio,  come  avviene  in  alcuni  punti  meridionali 
della  costa  ovest;  nondimeno  sulle  rive  di  quel  seno  la  betula  serpeg- 
giava sul  suolo,  come  allo  Spitzberg  e  Torba  verdeggiava  lungo  i  fiumi, 
forse  popolati  di  salmoni.  Il  5  settembre  a  mezzogiorno  la  Sofia  salpò 
e  non  senza  pericolo  e  arrivò  in  acqua  libera.  II  giorno  dopo,  andato  a 
vuoto  un  tentativo  per  riconoscer  terra,  il  professor  Nordenskiòld  de- 
cise di  tornare  indietro  fino  a  Rejkjavik  e  dopo  la  spedizione  giunse 
a  Gothemburg. 

Il  Nordenskiòld  si  è  proposto  di  mandare  airaccademia  delle  scienze 
una  memoria  in  cui  narrerà  i  risultamenti  scientifici  del  suo  viaggio, 
di  cui  fin  d*ora  si  può  giudicare  Timportanza.  Per  la  prima  volta  gli 
esploratori  hanno  potuto  inoltrarsi  tanto  avanti  nelT  interno  della 
Groenlandia,  ed  è  anche  la  prima  volta  da  secoli  che  una  nave  ha  po- 
tuto approdare  alla  costa  orientale  di  quella  penisola.       (Cosmos), 

STATISTICA  DELLE  PESCHE  NEL  1882.  —  Diamo  le  notizie  più  importanti 
sulla  statistica  delle  pesche  marittime  deiranno  1882,  pubblicate  dal 
ministero  della  marina  di  Francia: 

Nel  1882  si  sono  dati  alla  pesca  88  845  marinari,  imbarcati  sopra 
22891  navi  o  battelli  che  stazzavano  156891  tonnellate;  inoltre  52954 
persone  (uomini,  donne  e  bambini)  hanno  esercitato  la  pesca  a  piedi 
lungo  le  rive  del  mare  o  dei  fiumi. 

Paragonando  queste  cifre  con  quelle  delTanno  1881  ne  risulta  un 
aumento  di  2970  marinari,  766  barche  e  6990  tonnellate.  Malaugurata- 
mente però  Tanno  1882  va  segnalato  per  molti  disastri  che  hanno  ca- 
gionato la  morte  di  287  pescatori  e  lasciato  nella  miseria  247  vedove 
e  485  orfani. 

Rispetto  poi  alle  ^pescherie,  il  fatto  più  singolare  è  stato  quello 
della  diminuzione  del  prodotto  delle  ostriche,  dei  crostacei  e  de*  gran- 
chi. Per  esempio  nel  1881  furono  venduti  375  milioni  di  ostriche;  nel 
1882  ne  furono  pescate  solamente  155  milioni.  La  quantità  delle  locu- 
ste e  dei  gamberi  da  due  milioni  discese  a  1500000.  La  pesca  dei 
granchi  fu  di  176428  chilogrammi.  La  pesca  delle  aringhe  e  degli 
sgombri  diminuì  di  circa  13  milioni,  cioè  fu  di  1 15  milioni  invece  dei  128 
milioni  che  se  ne  pescarono  nel  1881.  Al  contrario  si  segnala  un  aumento 
di  140  milioni  di  sardine,  di  415  milioni  di  ettolitri  di  datteri  di  mare  e 
130  milioni  di  ettolitri  di  conchiglie  diverse. 

Nel  1881  la  pesca  del  merluzzo  è  stata  singolarmente  faticosa. 

A  Terra  Nuova  T  inverno,  che  ha  durato  molto  più  del  consueto,  e 
segnatamente  i  ghiacci  hanno  fatto  molto  indugiare  Tarrivo  delle  navi. 
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A  quella  pericolosa  pesca  si  dettero  5980  marinari»  cioè  815  più  del- 
Tanno  precedente.  E  non  ostante  il  rigore  della  stagione  la  produzione 
della  pesca  aumentò  di  120  000  chilogrammi,  ossia  fino  a  820  000  lire. 

La  pesca  dell*  Islanda  dette  un  aumento  di  due  milioni  di  chilo- 
grammi corrispondente  a  1 535  553  lire.  (Le  Yacht). 

ATTRAVERSO  L' ISTMO  DI  KRAW.  -r-  Il  progetto  del  canale  di  Kraw  f\i 
annunciato  nei  termini  seguenti  nel  1882: 

«  È  stato  proposto  un  canale  attraverso  l'istmo  di  Kraw,  il  quale 
congiunga  la  penisola  di  Malacca  coli*  India.  Ciò  accorcìerebbe  il  viaggio 
dall'Inghilterra  o  dall'India  alla  Cina  di  almeno  6C0  miglia.  Siccome 
vi  esistono  dei  canali  naturali  all'interno  per  qualche  tratto  dalle  spiag- 
gie,  tanto  dal  lato  del  mare  del  Bengala,  quanto  dal  lato  del  mare  della 
Cina,  il  tratto  da  tagliarsi  non  sarebbe  che  di  30  miglia,  e  le  difScoltà 
da  superarsi  nel  lavoro  sarebbero  di  poca  entità.  » 

Quantunque  i  canali  naturali  esistano  realmente  all'interno,  da  ambe 
le  parti,  pur  nonostante  una  considerazione  di  fatti  non  gioverà  punto 
(come  vedremo)  a  sostenere  l'asserzione  che  le  difficoltà  siano  minime. 

Il  taglio  del  canale  dovrebbe  farsi  in  roccie  che  si  possono  classare 
della  serie  del  Mergui. 

Queste  sembrano  abbastanza  semplici  geologicamente,  e  in  fatti 
tutta  la  struttura  del  Tenasserim  sembra  tale;  ciò  non  di  meno  sono 
tutt'altro  che  facili  a  perforarsi.  Queste  serie,  si  dice,  consistono  di  una 
roccia  altamente  trasformata  e  basata  sul  granito  e  composte  di  tutte 
le  varietà  dei  micaschisti  (gneiss)  a  schisti  lavagna  duri,  sassosi  e  qual- 
che volta  cloritiche,  nonché  a  quelle  nere  e  terrose,  ma  composte  di 
mica  e  vitree.  Numerose  vene  di  granito  di  tutte  le  dimensioni  pene- 
trano e  si  diramano  in  qualunque  direzione  in  queste  roccie,  e  ciò  nelle 
immediate  vicinanze  della  linea  di  congiunzione  alla  base  della  roccia 
col  granito.  Dove  l'occhio  non  può  scoprire  la  traccia  di  unione  è  quasi 
certa  la  prossimità  di  tali  vene. 

Nel  sud  Tenasserim  poi,  proprio  dove  è  quasi  certo  che  dovrebbero 
fare  il  progettato  canale,  risulta  che  si  trova  un  grande  accumulamento 
dì  strati  di  una  roccia  porfirica  che  poggia  su  strati  metamorflzzati  di 
granito  e  inoltre  frammenti  di  strati  cristallini  (feldspato)  che  perdu- 
rano e  rimbiancano  col  tempo,  dando  cosi  l'aspetto  d'un  porfido,  da  cui 
prendono  il  loro  nome.  Nel  loro  stato  normale  questi  strati,  benché  al- 
tamente induriti,  sono  terrosi  con  piccoli  pezzi  irregolari  di  feldspato 
seminati  qua  e  là,  passando  insensibilmente  e  gradatamente  in  masse 
lavagnose,  terrose  e  dure,  con  le  loro  particelle  disseminate,  e  poi  an- 
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che  in  sabbie  composte  di  frammenti  rotondi  di  quarzo»  quarzite,  e  que- 
sti in  roccie  porfiriche.  Questi  strati  di  sabbie,  o  conglomerati,  hanno 
qualche  volta  una  potenza  assai  sviluppata,  mentre  glUntermezzi  e  suc- 
cessioni irregolari  di  questi  vari  depositi  scoprono  facilmente  il  basa- 
mento delle  serie. 

Queste  roccie  hanno  subito  forti  disturbi  e  sforzi  dinamici,  perchè 
inclinano  in  tutte  le  direzioni  ed  a  qualunque  angolo.  Oli  altipiani  delle 
catene  superiori  nelle  parti  meridionali  del  paese,  distinti  dalle  monta* 
gne  centrali  che  dividono  il  Siam  dal  territorio  inglese,  sono  composti 
di  queste  roccie,  le  quali  però  sono  debolmente  rappresentate  nella  parte 
settentrionale. 

11  carattere  generale  delle  serie  varia  materialmente  in  diverse 
parti  del  distretto  al  sad  dalla  presenza  maggiore  o  minore  di  sabbie 
e  conglomerati  e  di  strati  di  sabbia,  il  che  fa  variare  Taspetto  generale. 

Il  dott  Oldham  opina  che,  appoggiati  3u  questo  gruppo  di  roccie, 
esistano  spessi  strati  di  colore  oscuro  bleu  e  bleu-nero,  terrosi  e  spesso 
sottilmente  laminati,  che  presentano  una  struttura  imperfetta  e  lava* 
gnosa.  Frapposti  vi  sono  degli  strati  di  sabbia  durissima,  generalmeoce 
grigia  e  di  quarzo.  In  alcune  parti  poi,  apparentemente  per  una  maggiore 
azione  ignea  locale,  queste  lavagne  prendono  un  aspetto  setoso  e  logoro. 
Questi  strati  debbono  avere  una  bella  grossezza  sebbene  in  prossimità 
alle  roccie  non  sieno  ben  definiti. 

L'èra  di  queste  roccie  non  si  può  precisare  come  quelle  di  Moul- 
mein,  le  quali  si  suppone  siano  della  stessa  epoca  generale  geologica 
del  gruppo  inferiore  carbonifero.  Qualche  volta  vi  si  riscontrano  degli 
strati  0  letti  porfirici,  che  hanno  quasi  Taspetto  di  quelle  curiose  ed  in- 
teressanti masse  ignee,  che  sono  cosi  comuni  nei  bacini  fossiliferi  dei 
distretti  in  Inghilterra  ;  mentre  altre  composte  di  sabbie  grosse,  dure 
e  spesso  quasi  cornee,  e  di  conglomerati,  hanno  tutto  il  carattere  bio- 
logico di  molte  f^a  le  serie  europee  Devoniane, 

Resti  organici  non  furono  in  esse  ancora  trovati  tanto  da  aiutare 
a  chiarire  la  loro  epoca  geologica.  Il  maggiore  sviluppo  nella  loro  gros- 
sezza varia  da  1 1  a  12  000  piedi  e  la  grossezza  media  è  data  a  9000  piedi. 

Tale  è  la  natura  delle  roccie  fra  le  quali  gringegneri  e  l'impresa 
dovranno  farsi  strada  facendo  il  canale. 

Prendiamo  ora  ad  esaminare  il  carattere  fisico  del  paese. 

Il  confine  air  oriente  che  divide  il  territorio  inglese  dal  Siam  è 
poco  conosciuto  ed  è  per  la  maggior  parte  formato  da  una  catena 
continua  di  montagne  che  alcune  volte  si  elevano  in  picchi  fra  7  a  8000 
piedi  d'altezza  ;  ma  Telovazione  media  non  eccede  dai  4  ai  5000  piedi 
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nel  nord  della  contrada  del  Tenasserìm,  diminuendo  sino  a  3000  ed 
anche  piò  nelle  parti  meridionali. 

La  direzione  della  costa  segue  la  catena  nella  parte  nord,  per  poi 
sviare  gradatamente  all'est,  verso  il  sud.  La  direzione  anche  dei  fiumi 
è  principalmente  meridionale. 

Gli  scoli  generali  delle  contrade  si  scaricano  in  torrenti  in  mezzo 
alle  roccie,  e  questi  sono  traversati  dai  fiumi  principali  ;  tutti  questi 
torrenti  hanno  una  direzione  comune,  quasi  est  ed  ovest,  benché  gli 
scoli  del  paese  e  dei  fiumi  principali  abbiano  una  direzione  invaria- 
bile nordHSud.  I  fiumi,  cui  si  dovrà  avere  a  che  fare,  sono  il  Tseon- 
pyoon,  nel  Siam,  il  quale  sorge  poco  sopra  al  villaggio  Tasan  ai  piedi 
di  una  bassa  collina;  il  Pakackan  ha  sorgente  neirangolo  formato 
dai  Malewoon  e  dai  Sengya. 

Per  le  prime  15  miglia  il  Pakackan  ò  un  torrente  qualunque  di 
montagna,  ma  come  riceve  gli  scoli  di  numerosi  affluenti  dalle  colline 
che  circondano  la  sua  vallata,  va  allargandosi  sino  a  Kraw,  dove  rag- 
giunge 250  piedi  di  larghezza.  Sette  miglia  più  in  basso  riceve  il  fiume 
Namoy,  e  poi  si  allarga  di  quasi  400  piedi. 

Da  questo  punto  sino  alla  foce  la  sua  larghezza  va  crescendo  sino 
a  miglia  2  V4  da  sponda  a  sponda. 

Il  suo  aspetto,  per  un  tratto  di  10  miglia,  dal  punto  dove  il  Ma- 
lewoon  gli  si  unisce,  sembra  quello  di  una  piccola  baia  0  striscia  di 
mare. 

Dalla  sua  sorgente  a  Kraw  misura  30  miglia,  e  la  direzione  è  sud- 
ovest.  Da  Kraw  al  confiuente  Namoy  il  suo  corso  ò  tortuoso  lungo  la 
base  delle  colline  che  scendono  alle  sue  rive  settentrionali  in  quattro 
o  cinque  diversi  declivi.  Ma  da  dove  riceve  le  acque  del  Namoy  scorre 
qoani  in  linea  retta  sino  a  Victoria-Point,  il  capo  che  deve  sormon- 
tare il  navigante  che  si  dirige  a  Malewoon  nei  distretti  delle  miniere 
di  stagno. 

Nella  stagione  secca,  il  letto  del  fiume  sopra  Kraw  è  quasi  asciutto, 
e  sotto  questo  punto,  come  la  corrente  scorre  veloce,  i  banchi  di  sab- 
bia lasciano  un  canale  lungo  30  piedi  e  profondo  3. 

Il  Pakackan  è  navigabile  con  vapori  da  dove  si  unisce  col  Ma- 
lewon  sino  a  Victoria- Point. 

Nella  stagione  secca  la  corrente  si  sente  a  10  miglia  sopra  di  Kraw, 
dove  la  differenza  tra  Talta  e  bassa  marea  è  di  8  piedi.  -  Il  villaggio 
Sban  di  Kraw,  situato  sulla  sponda  meridionale  del  Pakackan,  è  a  50 
miglia  circa  dalla  sua  foce,  e  consiste  di  50  0  60  case  con  pochi  abi- 
tanti cinesi.  Appartiene  al  re  del  Siam,  e  viene  visitato  periodica- 
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mente  da  un*  autorità  civile  primaria   del  distretto,  che  risiede  a 
Tseompyoon. 

Il  paese  è  coperto  di  foreste  di  bambù  ed  altri  alberi,  ed  è  molto 
montuoso  ed  irregolare  sino  ad  8  miglia  sopra  Kraw,  dove  si  trova 
uno  spandente,  che  si  suppone  non  sia  mai  stato  traversato  da  alcun 
europeo  prima  dei  capitani  Franzer  e  Furlong,  i  quali  primi  lo  pas- 
sarono nell'aprile  del  1861. 

Il  fiume  Kraw  scorre  alFoccidente  da  questo  punto,  e  si  unisce 
al  Pakackan  a  Kraw,  mentre  il  Rankren,  ad  un  quarto  di  miglio  più 
lontano,  scorre  airoriente,'  unendosi  ai  Tseompyoon  ad  un  punto  detto 
Tasan,  per  poi  gettarsi  nel  golfo  di  Siam. 

Tasan  è  un  villaggio  di  poche  case  e  di  poca  coltivazione. 

Inoltrandosi  all'est,  occorre  traversare  diverse  volte  il  Tseompyoon 
sino  al  15°  miglio  dove  il  fiume  ha  200  piedi  di  larghezza;  qui  ha  poca 
profondità  d'acqua  e  la  selva  continua  della  stessa  natura  fitta,  mentre 
le  colline  sono  assai  scarse  e  molto  rassomiglianti  in  carattere  a  quelle 
che  si  devono  traversare  tra  Kraw  e  Tasan. 

Al  22''  miglio  lungo  il  corso  del  Tseompyoon  le  colline  terminano 
ed  il  paese  si  apre  in  una  bella  campagna  con  alcune  macchie  di  selva 
ad  intervalli,  terreni  da  giardino  e  risaie  grandiosissime.  A  30  miglia 
da  Kraw  si  trova  Tseompyoon  dove  alloggia  un  sotto-governatore  ; 
ò  un  paese  abbastanza  esteso  di  circa  4  o  5000  case;  ha  comunica- 
zione col  golfo  di  Siam,  non  essendovi  che  20  miglia  di  fiume  da  per- 
correre per  arrivare  al  mare. 

Un  battello  sul  fiume  può  compiere  quel  tratto  in  2  e  mezzo  a  3 
ore  di  viaggio;  il  livello  dell'alta  e  bassa  marea  porta  6  piedi  di  dif- 
ferenza. 

Quando  gli  ufficiali  inglesi  vi  giunsero  nel  corso  delle  loro  osser- 
vazioni trovarono  una  bella  villa,  però  alquanto  in  cattivo  stato,  la 
quale,  a  quanto  fu  loro  detto,  era  la  residenza  del  re  di  Siam  quando 
egli  visitava  quei  paraggi;  si  dice  pure  che  i  vapori  reali  venivano 
colà  in  due  giorni  da  Dargkok,  e  facevano  sul  posto  le  provviste  dì 
combustibile  in  quantità  di  circa  150  tonnellate. 

Uno  schooner  di  60  tonnellate  era  colà  ancorato  in  circa  5  braccia 
d'acqua  lontano  dalla  riva  50  yarde;  ma  poco  più  sopra  di  dove  si 
si  trovava  lo  schjooner  c'era  un  basso  fondo  di  un  braccio  e  mezzo 
d'acqua  appena  a  bassa  marea.  La  distanza  di  Tseompyoon  dal  mare 
è  calcolata  a  circa  21  miglia,  portando  cosi  la  distanza  totale  di  Kraw 
alle  spiaggie  del  golfo  di  Siam  a  50  miglia  circa. 

A  4  miglia  dalla  foce  del  Tsempyoon  sulle  sponde  di  un  torrente 
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che  si  scarica  nel  gran  fiume  si  trova  il  villaggio  di  Tagong.  Si  dice 
che  qui  scaricassero  navi  di  200  tonnellate;  difatti  il  villaggio  è  ancora 
di  qualche  importanza;  ha  200  case  circa.  Il  carattere  geologico  del 
paese  tra  Kraw  e  Tsempyoon  apparve  non  troppo  notevole.  Sulla  pia- 
nura le  colline  sono  molto  scoscese  e  a  prima  vista  sembrano  di  cal- 
care, ma  in  parte  si  possono  reputare  della  stessa  natura  delle  isole 
che  costituiscono  l'arcipelago  di  Morgui. 

Ualtra  parte  è  formata  di  roccie  sedimentarie  della  seconda  o 
primaria  serie  e  finalmente  unite  al  gruppo  di  sabbia  rossa.  La  loro 
inclinazione  è  da  nord-est  a  nord.  Tutte  le  isole  del  golfo  di  Siam 
hanno  la  stessa  formazione. 

Tali  sarebbero  le  caratteristiche  fisiche  del  paese  attraverso  il  quale 
si  propongono  di  fare  il  canale;  il  terreno  è  montuoso  da  Yictoria- 
Point  a  Kraw,  come  pure  lo  ò  per  la  maggior  parte  da  Kraw  a  Tse- 
ompyoon.  Le  roccie  sono  durissime  con  strati  di  granito.  Le  colline 
si  alzano  da  2500  a  3000  piedi  sopra  i  torrenti  o  fiumi  e  sono  coperte 
di  dense  foreste  disabitate  ;  soli  pochi  gruppi  d'abitazioni  si  trovano 
a  distanze  di  diverse  miglia  fra  di  loro. 

Un  canale  da  Kraw  a  Tseompyoon  (circa  21  miglia)  costerebbe 
di  più  per  miglio  di  ciò  che  costò  il  canale  di  Suez  o  potrà  costare 
quello  di  Panama.  Ma  le  difficoltà  e  le  spese  inerenti  alla  costruzione 
di  un  canale  si  potrebbero  evitare,  costruendo  una  ferrovia  ridotta. 
Questa  linea  potrebbe  costeggiare  per  circa  14  miglia  il  Pakackan 
dove  questo  fiume  si  unisce  al  Malewoon,  e  davanti  all'isola  ed  ai 
banchi  di  sabbia,  dove  si  scarica  il  confluente,  il  piccolo  Yimwaon  e 
dove  c'è  un  fondo  di  5  braccia. 

Un  fanale  a  Yictoria-Point  permetterebbe  ai  bastimenti  di  entrare 
con  sicurezza  in  Pakackan.  Da  Victoria- Point,  sino  al  punto  suddetto 
per  la  ferrovia,  il  fiume  è  abbastanza  profondo  ;  al  di  sopra  di  questo 
ponto  il  fiume  non  è  navigabile  che  per  barche  di  fondo  piatto  sino 
al  villaggio  di  Kraw. 

Dal  torrente  Yumaon  sino  al  villaggio  che  dista  di  circa  30  miglia 
procederebbe  a  nord  sino  ad  una  certa  curva  del  Pakackan,  dove  il 
Namoy  sì  unisce  al  fiume.  Questo  sarebbe  il  punto  della  seconda  sta- 
zione. 

Seguendo  sempre  il  corso  dei  fiume  e  traversando  alcuni  piccoli 
affluenti,  la  ferrovia  passerebbe  da  Kraw,  che  formerebbe  la  terza 
stazione,  di  qui  si  avanzerebbe  sino  a  Tasan,  di  là  a  Tseompyoon  per 
finire  davanti  a  Tayong. 

Ck)si  vi  sarebbero  quattro  stazioni  oltre  le  due  terminali  davanti 
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al  panto  dove  il  piccolo  Yamaon  si  unisce  al  Pakackan  ed  il  Tayong 
col  Tseompyoon.  La  percorrenza  totale  della  linea  sarebbe  di  circa 
75  miglia.  I  capitani  Franzer  e  Furiong  consigliarono  invece  una  sola 
ferrovia  di  50  miglia,  partendo  dal  luogo  ove  il  Namoy  si  scarica  nel 
Pakackan  ;  ma  non  vediamo  punto  la  ragione  di  non  dover  portare  il 
termine  sulla  parte  occidentale  più  in  basso  verso  il  fiume. 

Inoltre  il  trasporto  della  mercanzia  per  le  24  miglia  dal  Yumaon 
al  Namoy  costerebbe  molto  senza  contare  poi  la  perdita  di  tempo  nel 
navigare  un  fiume  pericoloso  e  difficile.  Avendo  il  termine  davanti  al 
Yumaon  o  più  basso  del  Malewoon,  si  evitano  quasi  tutti  i  pericoli 
della  navigazione  del  fiume.  I  vapori  potrebbero  ormeggiarsi  lungo  un 
buon  ponte  e  scaricare  la  merce  nei  vagoni  delia  ferrovia  per  essere 
in  4  ore  circa  trasportabili  attraverso  l'istmo. 

Si  potrebbe  costruire  alberghi  alle  stazioni  presso  il  Yumaon  ed 
a  Tsempyoon  per  il  comodo  dei  passeggieri,  impiegati  ferroviari,  ecc., 
decidendo  per  le  altre  stazioni  secondarie  secondo  1*  importanza  del 
traffico  locale. 

Le  difficoltà  che  potrebbero  sorgere  nella  costruzione  di  detta  linea 
sono  di  poca  entità;  con  tutto  ciò  una  perizia,  uno  studio  più  accurato 
di  quello  finora  fatto  sarebbe  necessario  prima  di  qualunque  cosa,  per- 
chè lo  studio  fatto  fu  poco  esatto  avendo  seguito  il  corso  naturale 
del  terreno  (che,  quantunque  ben  definito,  spesso  attraversa  i  letti  dei 
fiumi),  passando  con  T  idrometro,  la  bussola  ed  il  barometro  aneroide, 
il  quale  però  non  poteva  segnare  altezze  maggiori  di  75  piedi.  Il  cam- 
mino non  presenta  nessuna  difficoltà,  eccettuato  qualche  depressione 
di  terreno  o  torrente  da  venti  a  trenta  piedi  di  larghezza,  con  alcuni 
fiumi  larghi  da  100  a  200  piedi. 

Ora  consideriamo  V  idea  di  un  canale  inammissibile,  quantunque  la 
questione  deirutilità  di  risparmio  di  stabilire  una  comunicazione  attra- 
verso Kraw  non  sia  stata  finora  toccata,  essendo  invece  stata  accettata 
e  riconosciuta  generalmente. 

Non  sarà  perciò  fuor  di  luogo  d'inoltrarsi  nel  soggetto  in  una 
maniera  succinta  e  chiara.  -  Uno  sguardo  sulla  carta  ci  mostrerà  i 
grandi  vantaggi  di  una  via  diretta  attraverso  Kraw  in  quanto  alle 
comunicazioni  colla  Cina,  ed  un'economia  di  cammino  vuol  dire  eco- 
nomia di  tempo,  combustibile,  ecc.  Minore  sarà  la  distanza  e  relati- 
vamente minore  sarà  il  costo  di  trasporto  pei  passeggieri  e  merci, 
ammesso  però  che  il  costo  di  costruzione  sia  eguale. 

Si  osservino  nella  pagina  di  fianco  le  distanze  ora  percorse  : 
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l""  Da  Geylaa  a  Singapore Miglia  1570 

»    Singapore  a  Hong*Kong »       1470 

Miglia  3040 

V  Da  Calcutta  a  Singapore Miglia  1610 

»    Singapore  a  Hong-Kong »       1470 

Miglia  3080 

3»  Da  Calcutta  a  Akyab Miglia    280 

»    Akyab  a  Rangoon )>        480 

>    Rangoon  a  Moulmein »        120 

»    Moulmein  a  Tavoy »         150 

»    Tavoy  a  Mergui      »        116 

»    Mergui  a  Singapore )>        720 

»    Singapore  a  Hong-Kong      »       1470 


■<  ■  I 


Miglia  3330 

!•  Da  Ceylan  a  Kraw Miglia  1150 

»    Kraw  a  Hong-Kong »       1470 

Miglia  2620 

2*  Da  Calcutta  a  Kraw Miglia    920 

>  Kraw  a  Hong-Kong »       1470 

Miglia  2390 

3"  Da  Calcutta  a  Akyab Miglia  280 

»    Akyab  a  Rangoon »  480 

»    Rangoon  a  Moulmein »  120 

»    Moulmein  a  Tavoy >  150 

»    Tavoy  a  Mergui »  110 

>  Mergui  a  Kraw »  140 

»    Kraw  a  Hong-Kong »  1470 

Miglia  2750 
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Parleremo  ora  dei  vantaggi  cbe  potranno  derivare  dall'apertura 
di  una  nuova  via  di  qualsiasi  natura  attraverso  l' istmo. 

Tutto  ìt  traffico  tra  Rangoon,  Moulmein  e  Matacca,  per  il  quale, 
oltre  le  giunche,  non  havvi  altro  mezzo  di  trasporto  (traffico  cbe  non 
richiede  che  capitale  e  lavoro  per  estendersi  immensamente),  pren- 
derebbe la  via  di  Kraw,  e  la  mano  d'opera  per  le  miniere  di  stagno 
del  Malewoon,  e  f^cilmenta  anche  per  quelle  di  carbone  del  Tenas- 
serim,  sì  potrebbe  far  venire  direttamente  dalla  Cina. 

I  due  milioni  circa  di  traffico  di  Bankok.  e  di  Malacca,  verreb- 
bero intercettati  a  Kraw  e  Toyong,  con  tutto  il  resto  del  piccolo  com- 
mercio sulla  costa.  Fra  Moulmein  e  Kraw,  dove  la  costa  abbonda  dì 
legna,  si  potrebbe  far  uso  di  tale  combustìbile. 

Oltre  a  tutto  ciò,  la  povera  popolazione  del  luogo  avrebbe  lavoro, 
ed  i  prodotti  delle  loro  industrie  troverebbero  uno  sfogo  sui  mercati 
del  mondo.  Malewoon  diverrebbe  un  centro  di  commercio  e  d'industria 
di  miniere,  ed  ìl  Pakackan  col  tempo  diverrebbe  famigliare  e  comune 
al  ceto  commerciale,  come  adesxo  il  fiume  dì  Rangoon  e  di  Salween. 

C'è  inoltre  nel  Tenasserim  abbondanza  dì  legnami,  olii,  resine  e 
minerali,  che  non  attendono  che  il  capitale  e  lo  spìrito  intrapren- 
dente per  far  ricco  il  fortunato  speculatore. 

La  mancanza  dì  mane  d'opera  fu  sempre  un  grande  impedimento  ; 
ma  quando  la  distanza  tra  la  Cina  e  i  porti  delia  Birmania  inglese 
sarà  diminuita  dì  centinaia  dì  miglia,  ed  il  tragitto  reso  più  facile  e 
rapido  colla  ferrovìa,  allora  le  popolazioni  della  città  della  Terra  dei 
Fiori  sì  riverseranno  su  queste  contrade  arricchendo  del  loro  lavoro 
Bè  stesse  ed  il  "paese,  che  fortunatamente  passò  da  sotto  del  Pie  d'Oro 
al  possesso  di  una  potenza  cristiana. 
{Dall'Esploratore)  Ing.  A.  Bozzo. 
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Sua  Maestà  il  Be,  con  deoreto  del  SO  mano  1884,  ha  accettate  le  dimiB- 
sioni  del  Vice-ammiraglio  comm.  Akdbka  Del  Saetto,  ministro  della 
marina,  ed  ha  nominato  il  comm.  Bekbdbtto  Bbin,  Ispettore  gene- 
rale nel  corpo  del  genio  navale. 

Bebtelli  comm.  Luigi,  Contr 'ammiraglio,  imbarca  sulla  coraoata  Amedeo 
in  qualità  di  Comandante  la  2*  divisione   della  squadra  permanente. 

BoMANO  Cesabb,  Capitano  di  vascello,  imbarca  sulla  corazzata  Amedeo  in 
qualità  di  Comandante  e  capo  di  stato  maggiore  della  2*  divisione 
della  squadra  permanente. 

TADna  Edoabdo,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  corazzata  Roma, 

Calì  Bobebto  e  Penco  Nicolò,  Tenenti  di  vascello,  imbarcano  sulla  co- 
razzata Amedeo, 

MoNTESE  Fbancbsco,  Capitano  di  fregata,  Mabselli  Luigi,  Capitano  di 
corvetta,  Buelle  Edoabdo,  Cecconi  Olinto,  Agnelli  Ckbabe,  Lawlbt 
Alemanno,  Lahbebti  Bocconi  Qebolamo,  Tenenti  di  vascello,  Giu- 
liano Alesbandbo,  Mamoli  Angelo,  Cabfoba  Vincenzo,  Bubin  Eb- 
NE8T0,  Passino  Fbancksco,  Sottotenenti  di  vascello.  Pini  Fino,  e 
Buggiebo  Giuseppe,  Guardiemarina,  De  Lutio  Gio.  Battista,  Capo 
macchinista,  Tozzi  Fbancbsco,  Medico  di  1^  classe,  Bbessanin  Bo- 
DOLPO,  Medico  di  2^  classe,  Oalafiobe  Domenico,  Commissario  di  1^ 
classe,  Mabtina  Giuseppe,  Allievo  commissario,  imbarcano  sulla  co- 
razzata Amedeo, 

Cali  Bobebto^  Tenente  di  vascello,  Mabcello  Gebolamo,  Sottotenente 
dì  vascello,  Buggiebo  Giuseppe,  Guardiamarina,  sbarcano  dalla  co- 
razzata Caetelfidardo. 

Lezzi  Gaetano,  Tenente  di  vascello,  CxrriNBLLi  Emanuele,  Lovatblli 
Giovanni  e  Lobecchio  Stanislao,  Sottotenenti  di  vascello,  imbarcano 
sulla  corazzata  Caeielfidardo, 
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Savfelice  Cesabe,  Capitano  di  vascello,  sbarca  dalla  coramta  Maria 
ed  imbarca  in  sua  vece  Taffioiale  di  pari  gttAo  Gokzales  Giubtimo. 

Bollati  Cuqbnio,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dall'avviso  Barbarico 
ed  imbarca  Tuffioiale  di  pari  grado  Pabilu  Luigi. 

Basile  Pasquale,  Commissario  di  1*  classe,  sbarca  dalla  Vettor  Pisani 
di  passaggio. 

Gozo  Nicola,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  snlla  Vedetta  per  trasbor- 
dare sulla  Cariddi, 

Hibaolia  Luigi,  Capo  macchinista  di  1*  classe,  imbarca  sul  Colombo,  sbar- 
candone Tuf fidale  macchinista  di  pari  grado  White  Enbico. 

Bianco  Augusto,  Tenente  di  vascello,  Amodio  Giacomo,  Sottotenente  di 
vascello,  sbarcano  dalla  nave-scuola  artiglieria  Maria  Adelaide. 

Papa  di  Costigliole  Giuseppe,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  fre- 
gata Maria  Adelaide. 

HoBBNO  Yittobio,  Campilanzi  Giovanni,  Tenenti  di  vascello,  imbarcano 
sulla  corazzata  Venezia. 

Fmzi  Eugenio,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  corazzata  Venera  ed 
imbarca  il  medico  di  2^  classe  Nannini  Ssbavino. 

Colonna  Gustavo,  Capitano  di  fregata,  Melucci  Nicola,  Rubinaoci  Lo- 
BENzo,  De  Mabia  Fbancesco,  Cattolica  Pasquale  e  Nicaotbo  En- 
Bico,  Tenenti  di  vascello,  Tobtoba  Pasquale,  Capo  macchinista  di 
2^  classe.  Costa  Giuseppe,  Medico  di  2^  classe  e  Fibcheb  Giuseppe. 
Commissario  di  2*  elesse,  sbarcano  dall'avviso  Eeploraiore. 

Cbavobio  Fedebico,  Capitano  di  corvetta,  imbarca  sulla  torpediniera  Falco. 

Fabbtzi  Fabbizio,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  Aldébaran. 

Retnaudi  Leone,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  Dragone, 

Isola  Albebto,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  Aquila. 

QuiGiNi  PuLiGA  Cablo,  Capitano  di  fregata,  Guadagnino  Alfonso,  Fa- 
velli Cablo,  Lawlkt  Alemanno,  Tenenti  di  vascello,  Pastobellt 
Albebto,  Sottotenente  di  vascello,  Conf alone  Angelo,  Medico  di  1' 
classe,  Bebaudi  Gio.  Battista,  Commissario  di  1*  classe,  sbarcano 
dalla  corazzata  Palestro. 

Allegba  Guabino  Giovanni,  Commissario  di  1*  classe,  imbarca  sulla  co- 
razzata Palestro  in  disponibilità. 

Cassanello  Gaetano  e  Serba  Pietbo,  Tenenti  di  vascello,  Passino  Fban- 
cesco e  Giuliano  Alessandbo,  Sottotenenti  di  vascello,  Yiglietta 
Gioachino,  Medico  di  1*^  classe,  sbarcano  dal  trasporto  Città  di  Napoli. 

Febeo  Gio.  Battista,  Tenente  di  vascello,  Pastobellt  Albebto,  Sotto- 
tenente di  vascello  e  Fiasco  Candido,  Medico  di  1*  classe,  imbarcano 
sul  trasporto  Città  di  Napoli. 
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SoHiau  Cablo,  Sottotenente  di  vasoeUo,  Cacacb  Stefano,  Commissario  di 
1^  olasse,  imbarcano  sulla  corazzata  Dandolo  in  disponibilità,  sbarcan- 
done il  Commissario  di  1*  classe  Pbibano  GitJBBPPE. 

Isola  Alberto,  Tenente  di  vascèllo,  Oltbbmonti  Paolo,  Capo  macchini- 
sta di  1^  classe,  Duca  Dkmbtbio,  Commissario  di  1*  classe,  sbarcano 
dalla  corazzata  Ancona  in  disponibilità. 

GUASAONuro  Alfonso,  Tenente  di  vascello,  Cappuccino  Luioi,  Capo  mac- 
chinista di  2*^  classe,  Bichiabdi  Fedebico,  Commissario  di  1^  classe, 
imbarcano  sulla  corazzata  Ancoìta  in  disponibilità. 

Bbtnaudx  Leone,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  corazzata  8,  Martvmt 
in  disponibilità. 

Delfino  Luigi,  Tenente  di  vascello,  Finzi  Eugenio,  Sottotenente  di  va- 
scello, imbarcano  sulla  corazzata  3»  Martino  in  disponibilità. 

MiBAOLiA  Luigi,  Capo  macchinista  di  1*  classe,  sbarca  dalla  Vittorio  Ema- 
nuele in  disponibilità  ed  imbarca  il  Capo  macchinista  di  2*  classe 
Cbbbuti  Felice. 

Camfilanzi  Giovanni,  Bonaini  Abtubo,  Tenenti  di  vascello,  sbarcano  dalla 
corazzata  Fonnidàbile  in  disponibilità  ed  imbarcano  il  Tenente  di  va- 
scello Chionio  Angelo  ed  il  Sottotenente  di  vascello  Abnone  Gaetano. 

Sagabia  Pasquale,  Commissario  di  2*  classe,  sbarca  dall'avviso  Maroa^- 
tonto  Colonna  in  disponibilità  ed  imbarca  sul  Ve^ucoi  in  allestimento. 

Albebti  Michele,  Tenente  di  vascello,  Toetoba  Pasquale,  Capo  macchi- 
nista di  2^  classe,  CebbiNo  Luigi,  Commissario  di  2*  classe,  imbar- 
cano sull'avviso  Esph'tratore  in  disponibilità, 

Cimato  Michele,  Sottotenente  di  vascello,  accordategli  le  volontarie  di- 
missioni dal  regio  servizio. 

yBi>OYi  Leonida,  Tenente  di  vascello,  trasferte  dal  3**  al  1**  dipartimento 
marittimo  dal  1"*  aprile  1884. 

Vico  Luigi,  Allievo  commissario  e  Maggio  Raffaele,  Sotto-capo  macchi- 
nista, collocati  in  aspettativa  per  motivi  di  famiglia  dal  16  marzo  1884. 

Bisaccia  Nicola,  Capo  macchinista  di  2'*  classe,  trasferto  dal  3^  al  2"^  di- 
partimento marittimo  dal  16  aprile  1884. 

Cafabo  Giovanni,  Capitano  di  vascello,  trasferto  dal  2**  al  d""  dipartimento 
dal  l""  aprile  1884. 

Gonzales  Giustino,  Capitano  di  vascello,  trasferto  dal  S"*  al  2**  diparti- 
mento dal  1^  aprile  1884. 

Faliacio  di  Suni  comm.  Gavino,  Contr' ammiraglio,  nominato  Direttore 
generale  dell'arsenale  del  2°  dipartimento  marittimo  dal  16  aprile  1884. 

Basso  cav.  Luigi,  Capitano  di  corvetta,  morto  in  Napoli  il  27  marzo  1884. 
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NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME 


Squadra  permanente. 

stato  Maggiore  dei  Comando  in  Capo. 

Vice  ammiraglio,  Aoton  Ferdinando,  Comandante  in  Capo. 
Capitano  di  vascello,  Eriger  io  Gio.  Galeazzo,  Capo  di  Stato  Maggiore. 
Tenente, di  tajtoello.  Carnevale  Lanfranco,  Aiutante  di  bandiera  e  Segretario. 
Medico  capo  di  2,  ciocie,  Falciani  Giovanni,  Medico  Capo-Squadra. 
Commissario  Capo  di  2.  classe,  Garuffo  Francesco,  Commissario  Capo-Squadra. 

Siato  Maggiore  della  2^  Divisione. 

Con  la  data  del  16  aprile  la  2^  divisione  della  squadra  permanente  è  ri- 
costituita così  : 
Contr'' ammiraglio^  Bertelli  Luigi,  comandante. 
Capitano  di  ruscello ,  Romano  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore. 
Tenente  di  vascello,  Cali  Roberto,  Segretario. 
Tenente  di  vascello,  Penco  Nicolò,  Aiutante  di  bandiera. 


Roma  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  1**  febbraio  1884.  Nave  ammiraglia  del 
Comandante  in  capo.  —  Parte  da  S.  Stefano  TU  marzo,  il  giorno  dopo 
arriva  alla  Maddalena,  si  reca  a  Cagliari  il  18,  riparte  il  24  e  il  25 
è  a  Palermo.  Lascia  Palermo  il  31  e  il  1^  aprile  approda  a  Napoli. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Frigerio  Gio.  Galeazzo,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  La  Torre  Vittorio,  Comandante  in  2*^. 

Capitano  di  corvetta.  Basso  Carlo. 

Tenenti  di  vascello,  Pardini  Fortunato,  Boooardi  Giuseppe,  Martini  Cesare, 

Rocca  Rey  Carlo,  D'Agostino  Giovanni. 
Sottotenenti  di  vascello,  Capece  Francesco,  Nagliati  Antonio,  Solari  Ernesto, 

Guarienti  Alessandro,  Borrello  Enrico. 
Capo  maeohinista  di  /.  classe,  Crippa  Giovanni. 
Sottocapo  macchinista,  Cibelli  Giuseppe. 
Medico  di  1.  elasse.  Basso  Arnoux  Luigi. 
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Medica  di  2,  classe^  Massari  Raimondo.  * 

Commissario  di  4,  classe^  Parenti  Dante. 
Allievo  commissario^  Qtog\Ì9k  Vinoon*o.  / 

Castelftdardo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  21  febbraio  1884.—  Part^ 
da  Napoli  il  19  marzo,  giunge  a  Port-Said  il  24,  riparte  il  21  e  il 
giorno  dopo  arriva  a  Suez. 

« 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Traoco  Gioachino,  Comandante,  di. bandiera. 

Capitano  .di  fregata^  QriUo  Carlo,  Comandante  in  2^.  . 

Tcne^iiti  di  vascello^  Cascante  Alfonso,  Caput  Luigi,  Bi^o  Tommaso,  Flieti 

Michele,  Buisecoo  Candido,  Lezzi  Gaetano. 
Sottotenenti  di' vascello,  Mazzinghi  Roberto,  Cutinelli  Emanuele,  Lovat^ 

Giovanni,  Loreochio  Stanislao. 
GìtardiemaHna,  Belleni  Silvio,  Eesio  Arturo,  Di  Giorgio  Donato^  Paroldo 

Amedeo.    • 
Commissario  di  1.  classe,  Rey  Carlo. 
Allievo  commissario,  Mercurio  Alberto. 
Medico 'di  /.  classe,  Pandalrese  Francesco. 
Medico  di  2,  classe,  Pandolfo  Nicola.. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Grimaldi  Nicola. 
Sotto-capo  macchinista.  Calabrese  Vincenzo.  - 

Principe  Amedeo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  1^  aprile  1884. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Romano  Cesare,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Montese  Francesco,  Comandante  in  2<>. 

Capitano  di  corvetta,  Marselli  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio! 

Tenenti  di  vascello,  Ruelle  Edoardo,  Cecconi  Olinto,  Agnelli  Cebare,  Lawlej 
Alemanno,  Lamberti  Bocconi  Gerolamo. 

Sottotenenti  di  vascello.  Giuliano  Alestondro,  Mamoli  Angelo,  Carfòra  Vin- 
cenzo, Rubin  Ernesto,  Passino  Francesco. 

OìMrdiemar'ma,  Pini  Pino,  Ruggiero  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  1.  classe.  De  Lutio  Gio.  Battista!' 

Setto-capo  m^itochinista,  Tortora  Giovanni. 

Medico  di  i.  classe.  Tozzi  Francesco. 

Medico  di  2.  classe,  Bressaùin  Rodolfo. 

Commissario  di  1.  classe,  Calafiore  Domenico. 

Allievo  commissario,  Martina  Giuseppe. 

Duilio. (^o^^zata  A  torri).  Armata  a  Spezia  il  1^  magrgio  1883.  —  (V.  movi- 
menti della  Moma  fino  al  suo  arrivo  a  Palermo).  Parte  da  Palermo  il 
31  marzo  e  giunge  a  Gaeta  il  1°  aprile. 
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Stato  Maggiore, 

Capitano  divMcelloj  Mantese  Giaeeppe»  Comandante. 

CapUaiìo  di  jregata^  Gnalterio  Enrico,  Comandante  ili  2'*. 

Capitano  di  corvetta,  Fowls  Costanzo. 

Teièonti  di  vascello,  Bonnefoi  Alfredo,  Gallo  Giacomo,  Inooronatò  Edoardo, 

Devoto  Michele,  l'roiano  Giuseppe,  Sanguinetti  Natale. 
Sattotenjtwti  di  vascello^  Tallarigo  Garibaldi,  Mare nco  di  Moriondo  Enrico, 

Montnori  Nicola,  lacouoci  Tito,  Yalentini  Vittorio. 
Capo  madcMnista  principale,  Bernardi  Vincenzo. 
Capo  macchinista  di  /.  classe ,  GotcUi  Pasquale. 
Ingegnere  di  /.  classe,  Malliani  Attilio. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  -Vitalone  Pietro. 
Setto-capi  nèooehinisti,  Sansone  Carlo,  Gatti  Stefano,  Cogliòlo  Luca,  Na- 

-    Tone  ^chele,  Badano  Guglielmo. 
Medico  di  /.  classe^  Ruggieri  Aurelio. 
Medico  di  2,  classe.  De  Amicis  Michele. 
Commissariò  .di  /.  classe.  Riverì  Michele. 
AUievo-  eolrmissario,  Baia  Luigi. 

Harfa  ÌPia  (Coi;azzata),  Armata   a  Spezia  il  6  luglio   1883.  ^-  (V.  movi- 

ménti  del  Duilio),  .     . 

'     •     ' 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascelli},  Gonzales  Giustino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  Conti  Gio\  Battista,  Comandante  in  2**. 

Tenenti  di  vascello,  Còscia  '  Gaetano,  Piana  Giacomo,  Ferro  Alberto,  Lopez 

Carlo,  Della  Chiesa  Giovanni  Antonio,  Belledonne  Domenico. 
Sottotenènti  di  vascello.  Del  Viso  Filippo,  Gnasso  Ernesto,  Fascila  Ettore,* 

Falletti  Eugenio,  CipHani-  Matteo. 
Cuardiemarinà,  ^Zavaglia  Alfredo,  Bravetta  Ettore,  Bonino  Teofilo,  Avalis 

•  Carlo,  Borrello  Eugenio, 
Commissario  di  i,  classe,  Toncini  Santo. 

'  *  •        •  •  • 

Allievo  camtnissario,  Fachetti  Luig^. 

Medico  di  /.  elasse,.  Granizio  Giuseppe. 

Modico  di  2.  alasse.  Rosati. Teodorico. 

Capo  macchinista  di  2.  classe.  Grecò  Salvatore. 

Setto-capo  macchinista,  Schiappapietra  Angelo. 

•         « 

'MedSaggeTO   (Avtiso).  Armato  il -3  settembre  1883.  —  Parte  da  S.  Ste- 

.  fano  ril  marzo,  il  giorno  dopo  è  alla  Maddalena,  che  lascia  il  17;  il 

19  giunge  a  Palermo  ;  riparte  il  31  e  il  1°  aprile  approda  a  Napoli. 

Stato  Maggiore, 

Capitanò  di  fregata,  Chigi  Francesco,  Comandante. 

Tenente  di  vascèllo,  ^icastro  Gaetano,  Ufficiale  al  dettaglio. 
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Soiiotenc7iti  di  vascello,  BoTxeììoCoxìOj  Martini  Paolo,  Rossi  Livio. 
Cupo  rttacchinùta  di  3.  classe^  Ri  scio  Giosuè. 
Medico  di  2,  classe,  Gasparrini  Tito  Livio. 
Coììimisftario  di  9,  classe.,  Minale  Biagio. 

A«  Barbarico  (Avviso).  Armato  a  Venezia  il  22  marzo  1882.  —  Lascia  An- 
cona il  27  marzo  e  giungo  il  giorno  stesso  a  Venezia. 

Stato  Maggiare, 

Capitaivo  di  fregata^  Raggio  Marco  Aurelio,  Comandante. 
Tetiente  di  vascello,  Ferrari  Gio.  Battista,  Ufficiale  al  dettaglio. 
SoUotev-enti  di  vascello.,  Graziani  Leone,  Parilli  Luigi,  Ruspoli  Mario. 
Commissario  di  3.  classe ,  Lazzarini  Francesco. 
Medico  di  3,  classe,  Morisani  Agostino. 
Sotto-capo  macchinista,  Sanguinetti  Giacomo. 

Rapido  (Avviso).  Armato  a  Spezia  il  l*'  marzo  1882. —  A  Suakim. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Di  Brocchetti  Alfonso,  Comandante. 
Toihente  di  vascello.  Sorrentino  Giorgio,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello.  Cerale  Camillo,  Garelli  Aristide,  Baio  Filippo,  Cam- 
panari Demetrio. 
Commissario  di  3,  classe y  Barracaracciolo  Vincenzo. 
Medico  di  3.  classe,  Bonanni  Gerolamo. 
Capo  ìfMcchinista  di  3.  classe,  Raspolini  Pietro. 


Navi  aggregate  alla  Squadra. 

Verde  (Cisterna) .  Armata  il  21  aprile  1881  a  Napoli.  —  Parte  da  Ponza 
il  28  marzo  e  il  giorno  appresso  approda  a  Gaeta. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Borgstrom  Luigi,  Comandante. 


Navi  varie  all'estero. 

Staastonc  navale  nel  PaclOeo. 

Vettor  Pisani.  Armata  a  Venezia  il  1"  marzo  1882.  —  Parte  il  12  marzo 
da  Panama. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Palumbo  Giuseppe,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Caniglia  Ruggiero,  Comandante  in  2°. 
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Teìienti  di  vascello,  Serra  Enrico,   Chierohia  Gaetano,  Marcacci  Cesare. 
Sottotenenti  di  vascellot   Bertolini  Giulio,  Tozzoni   Francesco,  Della  Torre 

Clemente. 
Gtéardiemarina,  Pandolfini  Roberto,  Pericoli  Riccardo,  Parenti  Paolo,  Cagni 

Umberto. 
Medico  di  1.  classe,  Milone  Filippo. 
Medico  di  2,  classe,  Boocolari  Antonio. 
Commissario  di  2,  classe,  Chiozzi  Francesco. 
Cajpo  macohiihista  di  2,  classe ^  Zuppaldi  Carlo. 

SMo  Maggiore  de/f  Archimede  (di  passaggio  sul  Conte  Cavour), 

Tenenti  di  vascello,  Ghigliotti  Effisio,  Rossi  Giuseppe,  Schiaffino  Claudio. 
Sottotenenti  di  vascello.  Mirabelle  Giovanni,  Lucifero  Alfredo,  Canetti  Giu- 
seppe, Pesoetto  Ulrico. 
Sotto-capo  macchinista.  Mauro  Pio. 


Stazione  navale  del  Piata. 

Comandante  provvisorio  della  stazione.  Settembrini  Raffaele,  Capitano  di 
fregata. 

Seilla  (Cannoniera).  Armata  a  Napoli  il  10  agosto  1879.  —  A  Montevideo. 

Stato  viaggiare. 

Capitano  di  fregata,  Settembrini  Raffaele,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Parodi  Augusto,  Ufficiale  al  dettaglio.  Marchese  Fran- 
cesco. 

SottoteneìUi  di  vascello.  Delle  Piane  Enrico,  Lazzoni  Eugenio,  Borrello 
Edoardo. 

Commissario  di  2,  classe,  Solesio  Enrico. 

Medico  di  2,  classe.  Castagna  Giuseppe. 

Capo  viacchinista  di  2,  classe.  Narici  Gennaro. 


Stazione  navale  del  mar  Rosso. 

Cariddi  (Cannoniera).  Armata  a  Napoli  il  16  febbraio  1883.  —  Stazionaria 
ad  Assab.  In  Aden. 

Stato  3Iaggiore, 

Capitano  di  fregata,  Resasco  Riccardo,  Comandante. 
TcTienti  di  xascelio,  Quenza  Gerolamo,  Rolla  Arturo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Chiorando  Benvenuto,  Del  Bono  Alberto,  Gozo  Ni- 
cola. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Ferrante  Giuseppe. 
Medico  di  2,  classe,  Ragazzi  Vincenzo. 
Commissario  di  2,  classe,  Masciarella  Luigi. 
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Tedetta  (Avviso).  Armato  a  Napoli  il  V  marzo  1883.  —  Parte  da  Napoli 
il  13  marzo  e*  toccando  Pozzuoli,  arriva  il  15  a  MesBina.  Riparte  il 
18  e  giunge  a  Buda  il  20  e  il  30  a  Port-Said. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  Buonocore  Salvatore,  Comandante. 

Tenenti  di  rajtceUo,  Palermo  Salvatore,  ufficiale  in  2®,  ed  Orsini  Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello,  Borea  Raffaele,  Ferrara  Edoardo,  Tubino  Gio.  Batta. 

Sotto-capo  macchinista^  Genardini  Archimede. 

Medico  di  2,  classe,  Gandolfo  Nicola. 

Commissario  di  2,  classe^  Squillace  Francesco. 

FIatìo  Gioia  (Incrociatore).  Armato  a  Venezia  il  1°  settembre  1883.  Lascia 
Monte  video  il  17  marzo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Gobianchi  Filippo. 

Capitano  di  corvetta,  Vaino  Tommaso. 

Tenenti  di  vascello,  Gavotti  Francesco,  D'Agliano  Enrico,  Incoronato  Luigi, 
Pouchain  Adolfo. 

Sottotenente  di  vascello,  Mocenigo  Alvise. 

Gìtardieniarina,  Rucellai  Cosimo,  Solari  Emilio,  Fascila  Osvaldo,  Costantini 
Arturo,  Cusani  Lorenzo,  Otto  Eugenio,  Carnei  Emilio,  Manara  Mana- 
rino,  Triangi  Arturo,  Cafiero  Gaetano,  Giavotto  Mattia,  Leonardi  Mi- 
chelangelo, Cricchio  Carlo,  Della  Chiesa  Giulio,  Girosi  Edoardo,  Casini 
Camillo,  Corsi  Carlo,  Villani  Francesco,  Dini  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  i.  elasse,  Gabriel  Giuseppe. 

Sotto-capo  macchinista,  Boccaccino  Antonio. 

Medico  di  /.  classe.  Moscatelli  Teofilo. 

Medico  di  2.  classe,  Petella  Giovanni. 

Commissario  di  2,  classe,  Serra  Giacomo. 

€•  Colombo  (Incrociatore).  Armato  a  Venezia  il  21  ottobre  1883.  —  Parte 
da  Hong-Kong  per  Shanghai  il  3  marzo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Accinni  Enrico,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta.  Volpe  Raffaele,  Comandante  in  2°. 
Tenenti  di  vascello,  Settembrini  Alberto,  Serra  Tommaso,  De  Simone  Gio- 
vanni, Castagneto  Pietro,  Richeri  Vincenzo. 
Sottotenenti  di  vascello,  Massard  Carlo,  Albenga  Gaspare,  Tiberini  Arturo. 
Guardiamarina,  Della  Riva  di  Fenile  Alberto. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Miraglia  Luigi. 
Sotto-capo  macchinista.  Serra  Luigi. 
Medi^co  di  4,  classe,  Chiari  Attilio. 
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Jiedieo  di  2,  classe,  Calatabiano  Gaetano. 
Commissario  di  /.  classe^  Patrioli  GioTanni. 

Caracelolo  (Corvetta).  Armata  il  16  novembre  1881  a  Napoli.  —  Partita  da 
TownsYille  il  9  febbraio^  giunge  il  20  marzo  a  Singapore. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaseello,  De  Amezaga  Carlo,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Gaeta  Catello,  Comandante  in  2*^. 

Teftenti  di  vascello,  Denaro  Francesoo,  Priani  Giageppe,  Verde  Felice. 

Sottotenenti  di  vascello,  Bonca  Gregorio  é 

Mèdico  di  /.  classe.  Calabrese  Leopoldo. 

Medico  di  2.  classe,  Rho  Filippo. 

Commissario  di  2,  classe,  Bonucci  Adolfo. 

Ce^o  macchinista  di  2.  classe,  Mnratgia  Raffaele. 

C.  GaTonr  (Trasporto).  Armato  a    Venezia    il  21   aprile  1883.  —  Parte 
r8  marzo  da  Colon,  giunge  il  28  a  Saint  Thomas,  donde  riparte  il  30. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di /recata,  Cacace  Giuseppe,  Comandante. 
Tenenti  di  vascello.  Marini  Nicola,  Ufficiale  al  dettaglio,  Cercone  Ettore. 
Sottotenenti  di  vascello^  Pagano  Carlo,   Barba  vara  Edoardo,   Martini  Gio- 
vanni. 
Sottocapo  macchinista^  Farro  Giovanni. 
Mèdico  di  /.  classe,  Abbamondi  Gio.  Battista. 
Medico  di  2.  classe,  Cappelletto  Alessandro. 
Commissario  di  2.  classe,  Micheletti  Olinto. 

Mestre  (Piroscafo).  Armato  a  Venezia  il  16  dicembre  1880.  —  A  Costanti- 
nopoli di  stazione. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Crespi  Francesco,  Comandante. 
Sottotenente  di  vascello.  Consiglio  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 


Navi-Scuola. 

Maria  Adelaide  (Fregata).  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  Armata  a  Spezia  il 
l""  agosto  1874.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello.  De  Negri  Giovanni  Alberto,  Comandante. 
Capitano  di  fregata,  Millelire  Gio.  Battista  Giacinto,  Comandante  in  2^. 
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Tenenti  di  vascello,  Ricotti  Giovanni,  De  Orestis  Alberto,  Olivieri  Giuseppe. 

Giraud  Angelo,  Sery  Pietro,  Papa  di  Gostigliole  Ginseppe. 
Sftttotenenti  di  vascello,  Merlo  Teodoro,  Moro-Lin  Francesco,  Bracchi  Felice. 

Belmondo  Caccia  Enrico,  Trifarì  Eugenio,  Bioaldone  Vittorio,  Tedesco 

Gennaro,  Mengoni  Raimondo. 
Capo  lìiacchinÌJtta  di  S,  classe,  Petini  Pasquale. 
Commissario  di  y.  classe,  Galella  Ferdinando. 
Allievo  Commissario,  Bartolucci  Olimpio. 
Medico  di  1 .  classe,  Giaccari  Francesco. 
Medico  di  2,  classe,  Tanfema  Gabriele. 

Yenezia  (Nave-Scuola  Torpedinieri).  Armata  il  l*"  aprile  1882.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello.  Conti  Augusto,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Farina  Carlo,  Comandante  in  2^. 

Teìventi  di  vascello,  Gambino  Bartolomeo,  Ouoiniello  Felice,  Corridi  Ferdi- 
nando, Belmondo  Caccia  Camillo,  Moreno  Vittorio,  Campilanzi  Giovanni. 

Sottotenenti  di  vascello,  Thaon  di  Revel  Paolo,  Borea  Marco,  Fiordelisi  Do- 
nato, Patris  Giovanni,  Corsi  Camillo,  Patella  Luigi,  De  Bajmondi 
Paolo,  Magliano  Gio.  Battista. 

Medico  di  1.  classe,  Grisolia  Salvatore. 

Medico  di  3,  classe^  Nannini  Serafino. 

Commissario  di  4,  classe,  Parelio  Antonio. 

Allievo  commissario.  Carola  Michelangelo. 

Sotto-capo  macchinista,  Tortorella  Carmine. 


Navi  varie. 

durano  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  24  settembre  1883.  —  Di  Stazione 
a  Cagliari. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Boych  Carlo,  Comandante. 

Sesia  (Piroscafo).  Armato  TU  gennaio  1884  a  Napoli.  —  Parte  dalla  Mad- 
dalena il  10  marzo,  giunge  il  12  a  Palermo.  In  missione  per  gli  espe- 
rimenti fotometrici  di  Ustica  e  Capo  Zafferano.  Il  23  giunge  a  Messina. 
Parte  per  Milazzo,  Lipari,  Salina  e  ritorna  a  Messina  il  20.  Il  5  aprile 
lascia  Messina,  e  approda  il  7  a  Zante. 

Stato  Maggiore, 

(Capitano  di  corvetta^  Todisoo  Francesco,  Comandante. 

Tenente  di  vascello^  De  Criscito  Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello.  Cito  Luigi,  Capomazza  Guglielmo,  Manzi  Domenico. 
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Commissario  di  2.  olaìse^  Cibelli  Alberto. 
Mfidioo  di  9,  classey  Moreno  Isidoro. 

Squadriglia  tobpediniebe 
(In  armamento  a  Spezia  il  V  aprile  1884). 

Falco*  Capitano  di  corretta,  Gravosio  Federico,  Comandante. 
.ildebaran»  Tenente  di  vascello,  Fabrizi  Fabrizio,  Comandante. 
Dragone»  Tenente  di  vascello,  Beynaudi  Carlo,  Comandante. 
Aqaìla*  Tenente  di  vascello^  Isola  Alberto,  Comandante. 

Laguna  (Piroscafo).  Armato  a  NapoH  il   l*"  maggio   1883.  —  A  Napoli. 
Servizio  locale  del  dipartimento. 

Siato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Trani  Antonio,  Comandante. 

Tremiti  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  l'il  ottobre  1881.  —  A  Livorno. 

Staio  Maggiore, 

Tentiate  di  vascello,  Annovazzi  Giuseppe,  Comandante . 

Mariella  X.  2.  Armata  a  Napoli  il  16  gennaio  1881.  —  In  servizio  del  2"* 
dipartimento  marittimo  a  Napoli. 

Cisterna  N.  2.  Armata  a  Napoli  VS  agosto  1883.  —  In  servizio  del  2*^  di- 
partimento marittimo  a  Napoli. 

Cannoniera  lagronare  N.  5.  In  armamento  speolale  dal  1°  novembre  1882. 
—  In  servizio  locale  del  3°  dipartimento  marittimo  a  Venezia. 

Staio  Maggiore, 

Sottotenente  di  vascello^  De  Pazzi  Francesco,  Comandante. 

Cannoniera   lagunare  N.  2.  Armata  a  Venezia  il  6  novembre  1883  per 
r  istruzione  degli  aUievi  macchinisti. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  vascello ,  Marocco  Gio.  Battista,  Comandante. 

Pagano  (Cisterna).  Armata  a  Spezia  (tipo  ridotto)  il  16  febbraio  1883  pei 
Bervizio  locale  del  dipartimento. 

Lnni  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  il  6  giugno  1883  per  servizio  del  dipar- 
timento. 

Vigilante    (Scorridoia).  Armata  a  Napoli  il  V  gennaio  1884.  —  Di   Sta- 
zione a  Ponza. 
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Diligente  (Scorridoia).  Annata  a  Napoli  il  21  giugno  1883.  Di  stallone  a 
Ventotene. 

GUoggia  (Goletta).  Armata  a  Spezia  il  10  novembre  1883.  --  Di  stazione 
a  Panigaglia. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello t  Bazze tti  Michele,  Comandante. 


Navi  in  disponibilità. 

Palestre  (Corazzata).  In  disponibilità  dal  21  marzo  1884.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vcuieello^  Spano  Agostino,  Responsabile. 
Cofo  macchinista  di  /.  classe^  De  Bonia  Giuseppe. 
Commissario  di  /.  classe,  Allegra  Guarino  Giovanni. 

catta  di  Napoli  (Trasporto).  In  disponibilità  dal  21  marzo  1884.  Nave 
ammiraglia  del  1^  dipartimento  marittimo.  ^  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Oli  vari  Luigi,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Contesso  Vincenzo,  Ferro  Gio.  Battista. 

Sottotenente  di  vascello,  Pastorelly  Alberto. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Massa  Lorenzo. 

Medico  di  /.  classe,  Fiasco  Candido. 

Commissario  di  9,  classe ,  Melber  Angelo. 

Dandolo  (Corazzata  a  torri).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  V  febbraio  1884. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Palumbo  Luigi,  Besponsabile. 
Tenenti  di  vascello,  Viotti  Gio.  Battista,  Somigli  Carlo. 
Sottotenenti  di  vascello,  Martinetti  Giusto,  Somigli  Carlo. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Chemin  Maroo. 
Sotto-capo  macchinista,  Attanasio  Napoleone. 
Commissario  di  i,  classe,  CwiSkOQ  Stefano. 

Ancona  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1^  aprile  1883. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello.  Guadagnino  Alfonso,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Cappuccino  Luigi. 
Commissario  di  1,  classe,  Ricbiardi  Federico. 
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S.  Martina  (Coraszota).  In  dUponibiliià  a  Spezia  dal  6  Inglio  1883. 

Siato  Maggiore. 

Tenente,  di  vascèllo.  Delfino  Luigi,  BeBpoDsabile.- 
Sottotenente  di  nucelloy  Finzi  Eugenio. 
Commissario  di  /.  classe,  Boyer  Giacomo. 
Capo 'macchinista  di  i*  classe ,  Piana  Bernardo. 

Staffetta  (Avviso).  In  disponibUità  a  Spazia  dal  5  ottobre  1883. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Bebandi  Agostano,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  S.  classe^  Gargiulo  Salvatore. 
Commissario  di  S »  classe yQixwìXù.^  Alessandro. 

TerribUe  (Corazzata).  In  disponibilità  a  NapoU  dal  21  agosto  1883.  Nave 
ammiraglia  del  2°  dipartimento  dal  26  novembre  1883. 

Stato  Màggiiyre, 

'Capitano  di  fregata,  Mirabello  Gio.' Battista. 

Tenenti  di  vascello,  A  vallone  Carlo,  Mastellone  Pasquale,  Guida  Giovanni. 
Medico  di  1,  elasse fC^^BXO  Raimondo. 
Capo  macchinista  di  S,  elasse,  Bianco  Achille. 
Commissario  di  £,  classe,  Corvino  Luigi. 

Città  di  €l«iiova  (Trasporto).  —  In  disponibUità  a  Napoli  dal  21  agosto  1883. 

Stato  Mc^giore. 

Tenente  di  vascello,  Alberti  Michele,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  elasse,  Assante  Salvatore. 
Commissario  di  2,  classe,  Gerbino  Luigi. 

Yittorio  Emàimele  (Fregata).  —  In  disponibilità  dal  16  ottobre  a  Spezia. 

Stalo  Maggiore. 

Tenente  di  tàscello,  Mirabello  Carlo,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  e.  classe.  Cerniti  Felice. 
Commissario  di  /.  elasse.  Cipollina  Luigi. 

Formidabile  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  6  aprile  1883. 
Nave  ammiraglia  del  3°  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Feocarotta  Matteo,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello,  Cantelli  Marco,  Chioniò  Angelo. 

Sottotenente  di  vascello,  Arnone  Gaetano. 

Capo  macchinista  di  2.  classe^  Bernardi  Giovanni. 

Medieo  di  /.  02a#«0,  Santini  Felice. 

Commiesario  di  2.  classe^  Valtan  Marco. 
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Marcantonio  Colonna  (Avviso).  —  In  armamento  provviBorio  dal  18  al 
20  marzo  1884  per  soccorrere  un  piroscafo  inglese  incagliato  nella 
secca  Scardovari. 

Staio  Maggiare. 

Tcìkunte  di  vascello.  Carnevali  Alberico,  Responsabile. 
Capo  ìnncchtnista  di  2.  classe,  Amoroso  Antonio. 

Amerigo  Tespnccl  (Incrociato^).  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  24 
marzo  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Persico  Alberto,  Responsabile. 
Capo  ^nacchinUta  di  i,  classe,  De  Fiori  Ferdinando. 
Commissario  di  &,  classe,  Sagaria  Pasquale. 
Sotto-capo  macchinista.  Ricci  Gio.  Battista. 

Esploratore  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  12  marzo  1884. 

St^to  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Alberti  Michele. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Tortora  Pasquale. 

Washington  (Trasporto).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1*^  aprile  1884. 


Navi  in  allestimento. 

Italia  (Nave  di  1*  classe).  In  allestimento  a  Napoli  dal  21  agosto  1883, 

Stato  Maggiore. 

Capita fw  di  fregata,  Grenet  Francesco. 
Capo  vhacchinista  principale.  Vece  Vincenzo. 

Affondatore  (Corazzata).  —  In  allestimento  a  Spezia  dal  V  aprile  1884. 
Savoia  (Incrociatore).  In  allestimento  a  Napoli  TU  marzo  1884. 

Staio  Blaggiore. 

Tenente  di  vascello.  Cavalcanti  Guido. 

Capo  macchinista  di  1,  classe,  Vacca  Giovanni. 

Roma,  10  aprile  1884. 
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LXXVIII. 

Nel  capitolo  LXXV,  in  apposito  prospetto,  ho  segnato  le 
navi  che  durante  Tanno  1872  furono  messe  in  costruzione:  ora 
nel  quadro  che  segue  indico  quelle  che,  nello  stesso  anno,  per 
radiazione,  cessarono  dal  far  parte  del  nostro  materiale  marit- 
timo di  guerra: 


Qaadro  N.  167. 

Navi  radiate  durante  il  1872. 
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La  forza  generale  del  regio  naviglio  nel  1873,  quale  tro- 
vasi nel  prospetto  seguente,  è  dedotta  da  quella  esposta  nel 
quadro,  n.  155,  per  l'anno  1872,  dopo  di  avervi  tolte  le  due  navi 
radiata  ed  avervi  aggiunte  quelle  messe  in  costruzione  nel  corso 
dello  stesso  anno  1872  (Vedi  quadro  n.  165). 
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qudro  5.  188. 

Situazione  nouinativa  del  r.  naviglio  al  1"  gennaio  1873. 
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Segue  <{aadro  N.  168, 
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8m  Pietre 

40 

— 

110 

__ 

fteiilie 

60 

15» 

151661 

Nel  quadro  precedente  ho  tenuto  conto  della  trasforma- 
zione della  Garibaldi  da  fregata  in  corvetta.  Ho  pure  inclusi 
i  due  rimorchiatori  S.  Pietro  e  S.  Paolo  poiché  figurano  nel- 
V  Annuario  CZ/^ìciatedella  marina  per  il  1873.  Nel  capitolo  L  VI  II 
feci  allusione  a  due  piroscafi  che  nel  1870  la  nostra  ammini- 
strazione avrebbe  dovuto  rinvenire  nei  porti  del  litorale  ro- 
mano. Forse  questi  due  rimorchiatori,  la  cui  origine  non  può 
constatarsi  da  documenti  siccome  costruiti  od  acquistati  per 
ordini  delFamministrazione  marittima,  possono  essere  i  due  pi- 
roscafi provenienti  dalla  marina  di  Roma  nel  1870.  Fu  neces- 
sario inscriverli  nel  precedente  prospetto  anche  per  la  circo- 
stanza che  .pochi  anni  dopo,  nella  proposta  di  legge  per  alie- 
nazione di  alcune  navi,  essi  vengono  indicati  tra  le  navi  da 
conservarsi,  ciò  che  dimostra  come  per  tipo  e  per  condizione 
loro  intrinseca  potevano  venire  ancora  utilizzati.  Sebbene  i  due 
suddetti  piroscafi,  oltreché  nelV Annicario   Ufficiale^  trovinsi 
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anche  citati  in  altri  documenti  ministeriali,  pure  in  nessuno  di 
questi  atti  havvi  indicato  il  valore  di  uno  di  essi,  di  quello  cioè 
denominato  San  Pietro:  perciò  questo  dato  manca  nel  prece- 
dente prospetto. 

All'elenco  ora  esposto  trovasi  pure  aggiunto  un  altro  ri- 
morchiatore -  La  Rondine  -  che  non  figura  nell'antecedente 
quadro  del  naviglio  per  il  1872,  e  che  non  trovasi  indicato  in 
alcuno  degli  specchi  che  rappresentano  le  navi  messe  in  cantiere 
nei  vari  anni  precedenti.  E  quindi  necessario  dare  qualche  spie- 
gazione in  proposito.  Niessuna  traccia  di  carattere  pubblico  ed 
ufficiale  esiste  per  constatare  questa  nuova  costruzione,  la  quale 
si  riscontra  per  la  prima  volta  soltanto  nell'Annuario  del  1873, 
non  negli  stati  del  naviglio  comunicati  in  quell'epoca  al  Par- 
lamento. Dal  quadro  n.  116  si  deduce  come  nel  1868  venisse 
radiato  un  rimorchiatore  a  ruote  dello  stesso  nome  :  da  un  re- 
cente documento  ministeriale  risulta,  d'altra  parte,  che  La  Ron- 
dine fu  messa  in  costruzione  nel  mese  di  marzo  1869:  è  quindi 
probabile  che  l'amministrazione  marittima,  trattandosi  di  una 
piccola  nave  di  uso  locale,  abbia  creduto  poterla  far  costruire 
con  i  fondi  ordinari  del  bilancio,  senza  speciale  autorizzazione 
di  legge  e  senza  speciali  stanziamenti  votati  dal  Parlamento  per 
questo  scopo  particolare,  poiché  vuoisi  tener  presente  come 
in  quegli  anni  non  esistesse  in  bilancio  alcun  fondo  per  la  ripro- 
duzione del  naviglio  e  come  le  somme  inscrittevi  per  nuove 
costruzioni  avessero  tutte  una  determinata  destinazione,  stabi- 
lita dalle  singole  leggi  che  le  autorizzavano.  A  me  non  risulta 
se  le  spese  per  la  costruzione  della  Rondine  sieno  state  prele- 
vate dai  capitoli  relativi  alla  manutenzione  ordinaria  del  na- 
viglio o  dai  fondi  concessi  dalle  leggi  di  nuove  costruzioni,  seb- 
bene queste  vi  fossero  chiaramente  specificate.  In  qualunque 
delle  due  ipotesi  il  fatto  non  è  regolare  né  sotto  l'aspetto  della 
legge  di  contabilità,  né  in  base  alle  deliberazioni  parlamentari 
che  approvavano  la  legge  del  bilancio.  E  tale  fatto  può  aver 
servito  di  precedente  amministrativo  per  ordinare  nel  1871 
la  costruzione  di  altri  due  rimorchiatori,  dei  quali  ho  parlato 
nel  capitolo  LXXIII.  Può  essere  che  prima  di  emanare  censi- 
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mili  ordini  ramministrazione  per  iscarico  della  propria  respon- 
sabilità abbia  domandato  ed  avuto  il  parere  favorevole  del  Con- 
siglio di  Stato  e  della  Corte  dei  conti.  Io  non  lo  so,  né  voglio 
neppure  esaminare  se  questi  due  alti  Corpi  del  regno  potevano 
acconsentire  a  consimili  domande:  quello  che  devo  osservare 
si  è  che  la  Corte  dei  conti  non  registrò  con  riserva  alcun  man- 
dato relativo  a  queste  nuove  navi  che  si  costruivano  senza  au- 
torizzazione del  Parlamento,  e  che  se  la  costruzione  dei  due 
rimorchiatori  del  1871  risulta  da  un  atto  comunicato  alla  Ca- 
mera, quella  della  Rondine  non  si  conosce  da  alcun  documento 
ufficiale  di  quell'epoca. 

Fatte  queste  avvertenze  presento  ora  il  confronto  tra  la 
forza  navale  del  1873  con  quella  del  precedente  anno. 


Quadro  N.  169. 

Confronto  generale  del  naviglio 
al  r  gennaio  1872  ed  al  v  gennaio  1873. 


1 

Epoca 

Numero 

delle 

Navi 

Cavalli 

Cankoni 

Ton- 
nellaggio 

Valore 
Lire 

IO  genniùo  1872  .... 
1^  gennaio  1873 .... 

75 
SO 

25916 
25976 

656 
632 

152  387 
153696 

149556  436 
150467097 

Differenxa      S  '''  P*"  ' 
allogenn.l873(j„^^„. 

5 

60 

24 

1309 

910661 

Il  solo  dato  che,  dal  precedente  specchio,  risulta  essere  in 
diminuzione  nel  1873,  a  confronto  del  1872  si  è  quello  che  si 
riferisce  al  numero  dei  cannoni.  Ciò  proviene  più  specialmente 
dalla  trasformazione  fatta  subire  alla  Garibaldi  riducendola  a 
corvetta  e  diminuendo  quindi  in  numero  il  suo  armamento  di 
artiglierie.  Però  nel  1873  eravamo  già  entrati  in  quell'epoca 
nella  quale  oramai  il  numero  dei  cannoni  rappresentava,  come 
rappresenta  oggidì,  un  elemento  relativo  nella  forza  delle  ma- 
rine militari,  perdendo  quel  valore  assoluto  che  aveva  anni 
prima.  Per  conseguenza  dal  prospetto  che  precede  si  deve  de- 


184 


I  BILANCI  DELLA  MARINA  D* ITALIA. 


durre  come  si  principiasse,  quantunque  lentamente,  ad  avere 
sili  dal  1873  un  miglioramento  nella  costituzione  generale  del 
nostro  naviglio.  Nel  precedente  quadro  ho  corretto  due  errori 
materiali  incorsi  in  quello  n.  156,  errori  che  non  hanno  alcuna 
importanza,  consistendo  essi  in  300  tonnellate  di  diminuzione 
ed  in  2000  lire  di  auménto  nei  dati  riferibili  al  dislocamento 
ed  al  valore  complessivo  del  naviglio  per  l'anno  1872. 

La  sola  nave  varata  nel  1872  è  quella  che  trovasi  indicata 
nello  specchio  seguente: 

quadro  UT.  170. 

Navi  varate  durante  il  1872. 


e 
P  ^ 

Spscib  dblla  nave 

Nomb 

Data 

1 

Luooo                  ! 

di  costruzione 

del  varo 

1 
DI  COSTKUZIOKB            ^ 

1 

L 

Fregata  corazzata  di  1^  ord. 

Prliclye  Amdee 

agosto  1865 

15  gennaio  1872 

Castellammare 

1 
i 

La  nave  anzidetta  è  Tultima  che  venne  varata  tra  quelle 
messe  in  cantiere,  in  virtù  della  legge  18  maggio  1865.  Para- 
gonando tra  loro  le  due  date  di  costruzione  e  del  varo,  si  vede 
che  quella  corazzata  rimase  sullo  scalo  per  più  di  sei  anni.  È 
indubitato  da  ciò  che  quando  il  Principe  Amedeo  entrò  per  la 
prima  volta  in  mare  non  poteva  più  rappresentare  il  tipo  recente 
delle  corazzate  che  nel  1872  venivano  varate  in  altri  paesi. 
Quella  nave  la  si  fece  quindi  invecchiare  sullo  scalo  al  pari 
dell'altra  consimile  la  Palestra,  e  ciò  per  non  avere  creduto 
opportuno  di  spendere  a  tempo  debito  quei  fondi  che  la  legge, 
con  savia  misura,  aveva  ripartiti  nei  vari  esercizi  finanziari.  Fu 
allora  creduto  buon  sistema  economico  quello  di  protrarre  l'at- 
tuazione delle  spese  straordinarie  oltre  all'epoca  stabilita,  qua- 
siché in  ultima  analisi  il  bilancio  dello  Stato  non  le  dovesse  poi 
sopportare  per  intiero  come  furono  decretate.  Epperciò  furono 
protratte  anche  talune  di  quelle  opere  le  quali  col  ritardo  del 
loro  compimento  producevano  un  duplice  danno  all'erario  pub- 
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blico,  sia  rimandando  ad  epoca  lontana  l'utile  che  dalle  me- 
desime si  attendeva,  sia  obbligando  in  apprèsso  le  finanze  dello 
Stato  ad  altre  spese  per  compensare  il  deperimento  im preveduto 
ed  eccezionale  nelle  opere  dilazionate. 

Tenendo  conto  delle  navi  che  al  principio  del  1872  stavano 
sugli  scali  di  costruzione,  di  quella  varata  durante  tale  anno 
e  di  quelle  che  nello  stesso  periodo  furono  messe  in  cantiere, 
si  ha  il  seguente  quadro  per  dimostrare  le  navi  che  sii  V  gen- 
naio 1873  erano  ancora  in  costruzione: 


<{itadro  N.  171. 

Navi  in  costruzione  al  1"  gennaio  1873. 


81 

Data 

Luooo 

u 

Spbcib  dblla  nave 

Nome 

in  cai  fu  messa 

di 

Iz 

in  cantiere 

costruxìone 

1 

Cannoniera  ad  elica 

maggio  1872 

Spesia 

2 

Id.                       i 

id. 

Id. 

3 

Cannoniera  di  2^  ci.  ad  elica  ( 

Non  ancora 

agosto  1872 

Castellammare 

4 

Id.                       l 

denominate 

id. 

Id. 

5 

Rimorchiatore  ad  elica 

febbraio  1S71 

Venesia 

6 

Id.                       j 

id. 

id. 

Dal  precedente  quadro  risulta  che  nel  primo  anno  dal  qualo 
comincia  l'epoca  che  segna  il  risorgimento  della  nostra  marina, 
siasi  principiato  tale  fatto  con  la  costruzione  di  navi  minori,  e 
come  la  ripartizione  dei  lavori  fosse  distribuita  opportunamente 
fra  i  tre  dipartimenti  marittimi,  tenendo  conto  delle  condizioni 
in  cui  trovavansi  i  rispettivi  arsenali  e  cantieri.  Questa  circo- 
stanza che  riflette  la  distribuzione  dei  lavori  rappresenta  nel 
nostro  paese  una  questione  di  entità  speciale  e  delicata  che  non 
dovrebbe  mai  essere  trasandata  dalFamministrazione  marittima. 
Vi  concorrono  le  seguenti  condizioni  particolari  :  la  configura- 
zione singolare  della  nostra  penisola  che  per  motivi  di  difesa 
non  permette  di  concentrare  lo  sviluppo  dei  lavori  in  uno  solo 
o  in  due  centri  di  produzione  navale:  il  collegamento  che  passa 
tra  le  costruzioni  navali  da  guerra  e  le  industrie  marittime  na- 
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zionali:  le  antiche  tradizioni  di  marina  nei  vari  mari  che  ba- 
gnano la  nostra  penisola  ;  la  necessità  infine  di  eseguire  la  co- 
struzione delle  navi  di  maggior  importanza  in  località  le  quali 
non  sieno  esposte  apertamente  ad  offese  che  potrebbero  verifi- 
carsi in  date  eventualità  politiche,  durante  il  periodo  discreta- 
mente lungo  dei  lavori  di  costruzione  sullo  scalo.  E  quest'ul- 
tima considerazione,  se  nel  1872,  appena  usciti  da  una  gigan- 
tesca lotta  europea,  poteva  avere  una  limitata  importanza,  ne 
acquistò  in  seguito  una  maggiore  ed  oggi  nessuno  può  mettere 
in  dubbio  la  necessità,  da  parte  di  chi  ha  in  mano  il  governo 
delle  pubbliche  amministrazioni,  in  ispecie  militari,  di  non  per- 
dere mai  di  vista  questo  obbiettivo,  il  quale  va  al  disopra  di 
qualsiasi  altra  considerazione  che  non  rappresenta  se  non  in- 
teressi particolari.  Ora  il  mettere  in  costruzione  navi  corazzate 
di  primo  ordine  in  località  che  non  sieno  difese,  né  difendibili, 
parmi  sia  un  grave  errore,  per  cui  si  comprometta  un  grande 
interesse  nazionale. 

Nel  corso  del  1872  fu  allestita  la  nave  che  trovasi  segnata 
nel  quadro  che  segue: 


Quadro  IT.  173. 
Navi  allestite  durante  il  1872. 


il 

Specie  dblla  nave 

NOMB 

Data 

-^v 

Luogo 

1 

del  varo 

del  completo 
allestimento 

della 
costruzione 

dell'         \ 

allestimento   . 

i' 

1    Rimorchiatore  a  ruote .  . 

fttadlM 

18febbraiolS71 

2S  novembre  1872 

—                 Napoli 

1                          i 

Sulla  base  delle  navi  varate  nel  1872,  di  quelle  che  nello 
stesso  periodo  di  tempo  furono  allestite  ed  infine  delle  navi  che 
al  principio  del  1872  trovavansi  in  allestimento,  si  può  concre- 
tare il  prospetto  che  segue  : 
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quadro  N.  178. 

Navi  ancora  in  allestimento  al  31  dicembre  1872. 


Ih 

Spkcib  dblla  nate 

Nome 

Data 

DEL     VARO 

Luogo 
dell*  allestimento 

1 

4 
5 
6 

! 

Fregata  corazzata  di  !<>  ordine 

Id. 

Id. 
Cannonièra  corazzata  di  S^  ci. 

Id. 

Id. 

Palrstro 
Priieipe  ineieo 

Teaeiia 

Alfredo  CappelUal 

Faa  di  Brano 

Aidace 

30  settembre  1871 

15  gennaio  1873 

21  gennaio   1869 

24  dicembre  1868 

19  settembre  1869 

12  agosto  1871 

1 

Spezia 

Napoli 

Spezia                1 

Spezia 

Spezia 

Napoli 

Con  là  storta  dei  precedenti  quadri  è  ora  possibile  deter- 
minare la  forza  utile  della  quale,  al  1°  gennaio  1873,  poteva 
disporre  ramministrazione  marittima. 

Quadro  If.  174. 
Forza  utif.e  del  navigtjo  al  1°  gennaio  1873. 


hi 


i  — 
i. 


^■allU  deUe  mtI 


s£^ 

.5  o 
S  cu 

HI 

n 
o 

B 

s 

Is 

o  a 

falere 

o 
£ 

Specie 

delle 

(Cava 

«» 

3° 

Lire 

delle  navi 

Totale  Cenrrale 


1    _ 

1 
«  o 

.—  9 

a 

u  a 

— ■    k 

o 

o  a 

a  5 

e 

"S  ® 

hi 

i 

.S  fi 

o  ^ 

u 

tonn. 

Valore 


Lire 


r:: 

-1 


3' 
»  1 

i: 


\ 


ti  9: 


I    7' 


Fregata  corazzate  di  P  ord. 
Pregate  corazzate  di  29  ord. 
Corrette  corazzate  di  ì^  ord. 

Ariete  corazzato 

Cannoniera  corazz.  di  1^  ci. 
Batterie  corazzate 

Vascello  ad  elica J... 

Fregate         id 

C-orretta        id 

Cannoniere    id 

Attìso  id 

Trasporti       id 

Rimorch.       id 

Cisterne         id 

Corrette   a  ruote 

Arrisi  id 

Trasporti      id 

Rinaorch.   id 


1700 
4600 
800 
700 
300 
300 


450 
3200 
2520 

140 

200 

1986 

80 

120 


37 
61 
32 
2 
o 
24 


31 

192 

72 

12 

3 
14 

2 


2190 

1530 

1000 

330 


52 

25 

4 

2 


11400 
28986 
5  400 
4  070 
2000 
3700 


13381701 

31 141  325 

5  910313 

4000000 

2  176  136^ 

3  868000; 


(,.-. 


3800 

21530 

15871 

810 

792 

14130 

269 

477 


4836 
2756 
1078 


3352000 

2l5:i7000 

14031155 

830000 

670000 

7  756303 

161000 

5C0560; 


27 


10^12  10180650 


5428500 
12200.')0Ì 
1007  58L 


Totale.  . . 


26 


68 


Navi  corazzate 


Navi  ad  elìca 


Navi  a  ruote 


Navi 


8400 


8696 


5350 


.:2446 


161 


329 


83 


573 


55  .'56 


:670: 


18982 


131 2'iO 


60477  47» 


48878  018 


17836731 


127192227 
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Lo  specchio  seguente  rappresenta  il  confrontx)  della  forza 
utile  della  nostra  marina  tra  il  1872  ed  il  1873: 

Quadro  N.  175. 

Confronto  della  forza  utile  del  naviglio  al  P  gennaio  1872 

E  1°  gennaio  1873. 


Epoca 


\^  gennaio  1872  .    . 
10  gennaio  1873.    . 


DilTerenxa 

al  1**  genn 

18^ 


•i- 

V.  1 


in  più. 


in  meno  . 


Nomerò 
delle 

Cavalli 

Canmoni 

Disloca- 

MBNTO 

Nayi 

87 

22888 

611 

132361 

68 

22446 

573 

131240 

1 

— 

-^ 

» 

— 

380 

38 

1321 

Valorb 


Lire 


128763568 
127198227 


Questi  due  ultimi  quadri  richiedono  qualche  speciale  con- 
siderazione, poiché  rappresentano  l'effetto  prodotto  sulle  con- 
dizioni del  nostro  naviglio  dal  sistema  amministrativo  seguito 
durante  il  periodo  1866-1872.  Tutti  i  dati  del  precedente  pro- 
spetto trovansi  in  diminuzione,  eccettuato  quello  che  si  riferisce 
al  numero  delle  navi.  Ma  quale  valore  positivo  ha  Taumento 
della  nave  che  trovasi  segnata  nel  quadro  stesso?  Certo  che 
una  nave  il  cui  allestimento  trovisi  compiuto  può  rappresen- 
tare un  sensibile  miglioramento  nella  forza  utile  del  naviglio 
di  una  marina  da  guerra:  ma  perchè  ciò  si  produca,  uopo  è  che 
questa  unità  che  viene  ad  accrescere  il  numero  complessivo  del 
materiale  marittimo  contenga  in  sé  gli  elementi  di  potenza  of- 
fensiva e  difensiva  che  anche  riferendosi  all'anno  1872  costi- 
tuivano il  grado  di  efficacia  nelle  navi  militari.  Ora  basta  ri- 
correre al  quadro  che  precede  quello  sul  quale  sto  facendo 
queste  considerazioni  e  metterlo  a  confronto  con  l'altro  por- 
tante il  numero  161  per  accorgersi  e  per  rilevare  le  vere  con- 
dizioni del  naviglio  di  quell'epoca.  Da  questo  confronto  risulta 
quanto  segue: 

V  il  numero  delle  navi  corazzate  sulle  quali  fondavasi 
come  si  fonda  tuttodì  la  vera  forza  navale  di  uno  Stato  trova- 
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vasi  identico  a  quello  che  avevamo  al  1^  gennaio  1872.  Però 
vuoisi  osservare  che  nella  Esposizione  suirandamento  dei  ser- 
vizi marittimi  durante  l'anno  1872  veniva  già  prevista  la  pros- 
sima radiazione  della  fregata  corazzata  Re  di  Portogallo  :  anzi 
in  quel  documento  tale  nave  veniva  indicata  come  potersi  già 
considerare  fra  le  navi  radiate,  non  essendo  più  in  istato  di 
navigare,  e  veniva  soltanto  conservata  perchè  adatta  alla 
scuola  di  artiglieria.  Per  incidenza  osservo  che  questa  dichia- 
razione ufficiale,  cosi  esplìcita  e  sconfortante  al  tempo  mede- 
simo, veniva  a  conferma  di  taluni  dubbi  riguardo  quella  nave, 
da  me  esposti  alla  Camera  fino  dal  1868,  dei  quali  allora  Tam- 
ministrazione  marittima  credette  opportuno  negare  il  valore  e 
contenderne  l'esattezza.  Si  può  quindi  asserire  che  in  realtà 
il  numero  delle  corazzate  trovavasi  diminuito  alla  fine  del  1872 
in  confronto  a  quello  posseduto  anni  prima; 

2^  Le  navi  ad  elica  erano  del  pari  in  diminuzione; 

3®  Solo  i  rimorchiatori  trovavansi  in  aumento. 
E  quando  si  verificavano  queste  tre  circostanze  poco  con- 
solanti eravamo  alla  fine  del  1872!  Non  per  censurare  l'operato 
dell'amministrazione  in  quegli  anni  che  precedettero  il  risor- 
gere della  nostra  marina,  ma  perchè  il  sistema  allora  adottato 
fa  risentire  le  sue  conseguenze  anche  oggidì  -  dieci  e  più  anni 
dopo  -  credo  mio  dovere  insistere  sopra  i  metodi  usati  in  allora 
nell'amministrare  il  bilancio  della  marina.  Lo  dissi  e  lo  ripeto: 
la  questione  finanziaria  si  imponeva  in  quell'epoca  a  qualsiasi 
altra,  e  sopra  qualunque  altra  preoccupava  gli  uomini  di  go- 
verno ed  il  Parlamento.  I  ministri  delle  finanze  non  miravano 
ad  altro  scopo  se  non  a  quello  di  vedere  diminuite  le  spese 
complessive  dei  singoli  bilanci,  non  opponendosi  certamente  a 
quelle  riforme  che  avrebbero  permesso  ai  rispettivi  ministri 
di  meglio  ripartire  ed  impiegare  i  fondi  che  l'erario  pubblico 
metteva  a  loro  disposizione,  e  che  nell' interesse  della  solidità 
dello  Stato  e  dell'onore  nazionale  non  potevansi  aumentare. 
Sarebbe  stato  quindi  indispensabile  -  per  quanto  almeno  riflette 
il  bilancio  della  marina  -  che  l'amministrazione  si  fosse  per- 
suasa come  la  parte  principale  della  sua  gestione  riguardasse 
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il  naviglio,  poiché  questa  è  la  vera  base  del  bilancio  navale 
e  sopra  la  medesima  deve  regolarsi  tutto  lo  sviluppo  dei  corpi 
militari  e  delle  varie  istituzioni  marittime.  Chiunque  abbia  avuta 
la  cortesia  di  seguirmi  nelle  cose  esposte  riguardo  alle  spese 
previste  per  il  naviglio  durante  gli  anni  del  Secondo  periodo 
(1866-1872),  potrà  facilmente  rilevare  come  le  riduzioni  nelle 
somme  stanziate  per  la  marina  in  quelFepoca  fossero  essen- 
zialmente a  carico  del  materiale  marittimo.  Or  bene:  a  me 
sembra  che  sarebbe  stato  obbligo  degli  amministratori  di  im- 
pedire, con  opportune  riforme,  che  questo  fatto  si  verificasse; 
e  non  potendo  conservare  intatto  Tordinamento  della  marina 
quale  allora  esisteva,  modificarlo  per  guisa  che  le  economie 
sui  corpi  militari  e  sopra  le  istituzioni  non  assolutamente  in- 
dispensabili andassero  a  vantaggio  delle  somme  da  impiegarsi 
nella  riproduzione  e  conservazione  del  navìglio. 

La  deficienza  numerica  nel  materiale  obbligò  a  logorare 
prematuramente  le  navi  esistenti,  mentre  i  bisogni  marittimi 
della  nazione  obbligavano  pure  a  mantenere  in  armamento  un 
certo  numero  di  navi  ed  in  proporzioni  non  corrispondenti  al 
totale  del  naviglio  :  il  ritardo  fatto  subire  ai  lavori  delle  navi 
in  costruzione,  per  un'erronea  idea  di  economia,  produsse  il  de- 
perimento delle  medesime  sui  cantieri  prima  che  fossero  va- 
rate, epperciò  esse  trovavansi  a  quasi  metà  della  loro  vita  utile 
allorché  dallo  scalo  scendevano  in  mare  per  la  prima  volta. 
In  questa  guisa,  con  le  nuove  costruzioni  non  era  più  possi- 
bile seguire  i  progressi  dell'arte  navale,  e  le  navi  sebbene  en- 
trate nel  loro  primo  armamento  pure  trovavansi  già  arretrate 
per  tipo  e  per  qualità  militari.  Conseguenza  naturale  di  queste 
eccezionali  condizioni  nelle  quali  si  era  lasciato  decadere  il  na- 
viglio, doveva  essere  quella  della  domanda  di  crediti  straordi- 
nari 0  Tadozione  di  misure  parimente  eccezionali  che  permet- 
tessero di  rimettere  il  materiale  marittimo  in  uno  stato  con- 
sentaneo ai  bisogni  nazionali  o  quanto  meno  risarcire  le  perdite 
verificatesi  nel  periodo  della  sua  decadenza.  Accenno  questa 
necessità,  poiché  essa  può  servire  di  spiegazione  per  taluni  fatti 
compiuti  in  appresso  dall'amministrazione  marittima. 
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Dal  precedente  quadro  n.  175  si  ricavano  gli  elementi  sui 
quali  dovevansi  prevedere  le  spese  del  naviglio  allo  scopo  di 
mantenere  almeno  quello  esistente  al  principio  del  1873.  Essi 
sono  i  seguenti  : 

Lire    6  359611  per  la  riproduzione; 
»       7  631  534  per  la  manutenzione  ; 

Totale  Lire  13  991  145  per  il  servizio  complessivo  del  naviglio. 

Con  le  somme  da  inscriversi  nel  bilancio  del  1873  per  la 
riproduzione  si  avrebbero  dovuto  costruire  tre  navi  del  com- 
plessivo dislocamento  di  6562  tonnellate. 

Un'osservazione  di  confronto  potrà  vie  più  mettere  in  ri- 
lievo la  via  pericolosa  sulla  quale  si  trovava  da  alcuni  anni 
Tamminis trazione  marittima  rispetto  alle  quistioni  che  si  atten- 
gono al  materiale  navale.  Nel  Capitolo  LXXIII  ho  esposto  gli 
elementi  relativi  alle  previsioni  per  lo  stanziamento  dei  fondi 
sul  bilancio  del  1872  :  se  ora  si  confrontano  quei  dati  con  quelli 
testé  indicati  si  troverà  che  mentre  il  servizio  del  naviglio  del 
1872  avrebbe  dovuto  richiedere  la  spesa  di  lire  14  164  212, 
quello  del  1873  ne  esigeva  una  inferiore  a  questa,  di  poche 
migliaia  di  lire  se  vuoisi,  ma  pur  sempre  minore  del  prece- 
dente anno.  Eppure  le  spese  del  naviglio  di  tutte  le  marine 
andavano  allora  invece  crescendo  in  proporzioni  mólto  rile- 
vanti !  Cosi  pure  il  numero  delle  tonnellate  di  dislocamento  che 
si  avrebbe  dovuto  costruire  nel  1872  superava  quello  determi- 
nato più  sopra  per  il  1873,  rimanendo  identico  il  numero  delle 
navi  che  dovevano  venire  in  aumento  del  naviglio.  Eppure  in 
allora  il  tonnellaggio  delle  singole  navi  da  guerra  aumentava 
considerevolmente  presso  le  principali  nazioni  marittime! 

Questi  due  fatti  dimostrano  in  modo  semplice  ed  evidente 
quale  sistema  si  fosse  seguito  nell'amministrare  il  materiale 
della  nostra  marina. 
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LXXIX. 

Nella  tornata  del  23  marzo  1872  furono  presentati  alla 
Camera  gli  stati  di  prima  previsione  della  spesa  dei  varii  mi- 
nisteri per  Tanno  1873.  Le  somme  previste  sul  bilancio  della 
marina  per  il  servizio  del  naviglio  trovansi  indicate  nel  se- 
guente prospetto  : 


({nadro  N.  176. 

Somme  inscritte  nel  bilancio  di  prima  previsione  per  il  1873. 

{Servizio  del  naviglio). 


Natura 
della 
spesa 

Capitoli 

Previsione 

per 

il  1873 

Somme 

trasportate 

dal  1872 

ToUle 
dei  capitoli 

Totale 

N. 

Denominasione 

generale 

1     '■= 

Ordinaria'^  18 

Legnami  diversi 

Canape,  cavi,  ecc 

Materie  grasse,  ecc 

Macchine,  ecc 

730000 

740000 

500000 

1900000 

300000 

3800000 

4000000 

100000 
200000 

1                            r 
730000     \ 

740000     j 

500000    / 

1900000    '      ^i^OOù        l 

1 
1 

Il9 
21 
24 

Artiglierie  e  manisioni 

Mercedi  agli  operai 

Riprodusione  del  naviglio  .  .  . 

300000    ^ 
3900000 
4200000    1 

1 

Siccome  per  il  1873  non  erasi  preveduta  alcuna  nuova 
spesa  straordinaria  riguardante  il  materiale  marittimo,  e  che 
quelle  le  quali  figuravano  ancora  sul  bilancio  del  1872  ces- 
savano appunto  con  l'esercizio  del  1873,  cosi  ho  dovuto  dare 
una  forma  alquanto  diversa  al  precedente  quadro  da  quella  usata 
fin  qui  per  gli  analoghi  prospetti. 

Le  variazioni  delle  somme  inscritte  nell'antecedente  qua- 
dro in  confronto  a  quelle  stanziate  sul  bilancio  1872  trovansi 
giustificate  nel  seguente  modo  : 

1**  l'aumento  di  lire  50  000  sul  capitolo  16  Canape,  ecc. 
dipendeva  dalla  necessità  di  provvedere  una  maggiore  quantità 
(li  canape  essendo  inleramenle  esaurito  il  fondo  di  riserva; 
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2^  la  diminuzione  di  50000  lire  sul  capitolo  17  Mate- 
rie  grasse,  ecc.  veniva  giustificata  coTne  compenso  all'aumento 
di  ugual  somma  portata  al  precedente  capitolo  16; 

3**.  il  capitolo  19  Artiglierie  e  munizioni  veniva  accre- 
sciuto di  100  OOÓ  lire  per  poter  provvedere  convenientemente 
alla  conservazione  delle  artiglierie  di  grande  potenza; 

4°  Nel- progetto  di  legge  per  il  piano  organico  della 
marina,  presentato  il  12  dicembre  1871  dal  ministro  medesimo 
che  stabiliva  il  bilancio  per  il  1873,  eravi  inclusa  una  somma 
di  lire  25  750  000  da  servire  a  nuove  costruzioni,  cioè  :  alla 
riproduzione  dei-naviglio  durante  il  quinquennio  1872-76.  Tale 
somma,  insufficiente  però,  mentre  in  un  quinquennio  la  spesa 
di  riproduzione  avrebbe  dovuto  ammontare  almeno  a  37  500  000 
lir^  anziché  a  25  750  000  lire,  trovavasi  ripartita  per  quote  sca- 
lari durante  il  periodo  predetto,  e  per  il  1873  la  quota  rela- 
tiva a  tale  spesa  complessiva  veniva  calcolata  di  quattro  mi- 
lioni, Perciò  in  base  a  questa  ripartizione,  stanziavasi  sul  bi- 
lancio del  suddetto  esercizio  tale  somma,  con  l'aumento  quindi 
di  un  milione  sopra  quella  votata  per  l'anno  1872. 

I  motivi  che  il  ministero  ha  creduto  di  addurre  per  giu- 
stificare talune  delle  suddette  variazioni,  meritano  qualche  os- 
servazioiie.  Si  scorge  infatti  come  le  provviste  di  riserva  di 
alcune  materie  prime  fossero  del  tutto  esaurite:  ciò  dimostra 
che  gli  stanziamenti  relativi  nei  bilanci  degli  anni  precedenti 
non  erano  bastanti  per  il  consumo  annuo  ordinario.  Sopra  quale 
base  venivano  adunque  richiesti  ?  Inoltre,  l'aumento  domandato 
per  il  1873  sopra  il  capitolo  16  può  sembrare  dovesse  servire 
a  rimettere  l'approvvigionamento  di  riserva  del  materiale  ivi 
contemplato.  Ora  questa  era  lina  spesa  straordinaria  che  per 
la  sua  entità,  giusta  la  legge  di  contabilità  generale  dello 
Stato,  a,vrebbe  dovuto  formare  soggetto  di  una  speciale  propo- 
sta di  legge.  La  diminuzione  portata  sul  capitolo  17  vi  è  giu- 
stificata come  compenso  all'aumento  che  si  è  dovuto  inscrivere 
al  capitolo  16:  ma  questa  non  è  per  verità  una  giustificazione 
nell'ordine  amministrativo  di  un  patrimonio  privato  o  pubblico 
che  sia.  Anche  questo  fatto  dimostra  come  i  preventivi  dello 

13 
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varie  provviste  venissero  fatte  in  modo  arbitrario,  senza  ba- 
sarli sopra  dati  concreti  e  determinati,  per  cui  potevansi  va- 
riare senza  una  norma  definita. 

Alla  commissione  generale  del  bilancio  vennero  .soltanto 
nel  mese  di  ottobre  1872  comunicate  le  note  di  variazioni  ai 
bilanci  del  1873  presentati  il  23  marzo  1872.  Senza  queste 
note  non  era  possibile  compilare  le  singole  relazioni  dei  bi- 
lanci. La  necessità  adunque  di  sollecitare  la  compilazione 
delle  relazioni  allo  scopo  di  evitare  possibilmente  Tesercizio 
provvisorio  ed  il  fatto  che  per  quanto  concerne  il  bilancio 
della  marina  esisteva  in  esame  presso  una  Giunta  speciale 
il  progetto  di  piano  organico  (v.  Capitolo  LXXI)  .suggeri- 
rono alla  commissione  del  bilancio  di  omettere  nella  relazione 
sopra  quello  della  marina  qualunque  considerazione  che  im- 
plicasse questioni  organiche  o  si  riferisse  ad  argomenti  che, 
sebbene  della  massima  importanza,  dovevano  però  lasciarsi  im- 
pregiudicati, riservandoli  alla  discussione  delFordinamento  ge- 
nerale della  marina.  Ciò  nondimeno  la  relazione  (1),  accordando 
le  varie  previsioni  come  erano  state  proposte  dal  ministen), 
presentava  talune  osservazioni  circa  la  gestione  del  materiale 
marittimo  ed  in  ispecie  per  quanto  si  riferisce  alla  riproduzione 
del  naviglio.  Qui  non  le  riporto  poiché  non  farei  che  ripetere 
le  cose  dette  alla  fine  del  precedente  capitolo.  Solo  avvertirò 
come  la  commissione  parlamentare  facesse  formale  invito  al 
ministro  di  provvedere  alla  costruzione  di  navi  maggiori  ed 
efficienti  per  la  guerra  in  preferenza  a  quelle  di  minore  entità 
militare,  pur  riconoscendo  che  tutti  i  tipi  delle  navi  che  costi- 
tuivano la  nostra  forza  marittima  avevano  bisogno  di  essere 
numericamente  accresciuti  e  migliorati  nelle  loro  qualità. 

Un'  altra  osservazione  devo  riportare  dalla  suddetta  rela- 
zione, poiché  essa  tratta  un  argomento  che  alcuni  anni  dopo 
formò  oggetto  di  discussioni  in  Parlamento.  La  legge  18  mag- 


(1)  La  sotto-commissione  per  il  ]bilanoio  deUa  marina  era  composta  dei 
deputati  :  Cadolini,  Depretis  prendente^  Maldini  relatore,  Morpurgo  secreta-- 
rioi  Bicoi,  Spaventa  Silvio,  Villa  Pernice. 
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gio  1865  (v.  Capitolo  XLV)  nel  suo  articolo  V  disponeva  quanto 
segue  : 

É  autorizzata  la  spésa  di  lire  17262  000  per  la  costruzione  dì  due 
fregate  corazzate,  di  due  corvette  ad  elica  e  di  quattro  cannoniere  co- 
razzate. 

Per  legge  adunque  veniva  tassativamente  fissato  a  quattro 
il  numero  delle  cannoniere  corazzate  da  costruirsi  con  i  fondi 
assegnati  nella  medesima.  Senonchè  da  uno  specchio  annesso 
al  bilancio  del  1873  non  si  trovavano  inscritte  se  non  tre  delle 
predette  navi  :  la  quarta  non  vi  figurava,  e  per  contco  risultava 
alla  commissione,  anche  da  documenti  comunicati  al  Parla- 
mento, come  in  sua  vece  si  fosse,  con  i  fondi  assegnati  per  la 
medesima,  ordinata  la  costruzione  di  due  piccole  cannoniere 
non  corazzate.  La  Commissione  generale  del  bilancio  a  que- 
sto proposito  osservava  che  se  le  mutate  condizioni  politi- 
che del  regno  —  poiché  quelle  cannoniere  proposte  nel  1865 
dovevano  servire  per  l'attacco  di  Venezia  —  o  se  i  progressi 
nell'arte  navale  avessero  sconsigliata  la  costruzione  di  navi  di 
quel  tipo,  era  però  necessario  che  intervenisse  una  nuova  legge 
affinchè  il  Governo  fosse  autorizzato  a  rivolgere  ad  altre  co- 
struzioni i  fondi  stabiliti  per  la  quarta  cannoniera  corazzata. 
Siccome  tale  legge,  non  era  ancora  stata  presentata,  così  la 
Commissione  faceva  invito  al  ministro  di  presentare  l'analogo 
progetto  di  legge  e  regolare  in  tal  modo  il  fattx)  delle  nuove 
costruzioni  ordinate. 

Innanzi  alle  ferie  natalizie  non  fu  possibile  discutere  tutti 
i  bilanci,  epperciò  divenne  necessario  per  alcuni  dei  medesimi 
l'esercizio  provvisorio.  Fra  questi  oravi  compreso  anche  il  bi- 
lancio della  marina  la  cui  discussione  ebbe  principio  alla  Camera 
nella  seduta  deir8  febbraio  1873:  durò  soltanto  due  sedute, 
ma  fu  di  una  singolare  importanza  per  le  osservazioni  svolte 
dai  vari  oratori  e  per  gli  argomenti  che  vi  furono  trattati.  Fra 
questi,  principali  e  che  si  attengono  agli  oggetti  di  questi  studi, 
devo  rammentare  la  necessità  di  provvedere  al  riordinamento 
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e  sviluppo  del  naviglio  e  quella  di  dare  incremento  alle  na- 
zionali industrie  che  si  collegano  con  le  questioni  della  marina 
mercantile.  Di  questo  secondo  punto  parlerò  a  suo  luogo  ;  ora 
mi  fermo  alquanto  sopra  l'altro  argomento,  quello  cioè  dello 
sviluppo  e  del  miglioramento  del  nostro  materiale  marittimo. 
Da  tutte  le  parti  della  Camera  si  alzò  qualche  oratore  (1) 
che  dimostrando  la  grande  importanza  della  flotta  per  il  nostro 
paese  e  le  condizioni  speciali  in  cui  la  si  era  condotta  per  le 
economie  portate  sul  bilancio,  domandava  qualche  sollecito 
provvedimento  per  rialzarla  dallo  stato  di  decadenza  e  d'infe- 
riorità nel»  quale  si  trovava.  A  tale  uopo  venivano  presentati  i 
seguenti  ordini  del  giorno  : 

La  Camera,  ritenuto  come  dalla  sua  relazione  il  ministro  della  ma- 
rina riconosce  essere  ìnsufflcieBte  la  somma  stanziata  per  riparare 
convenientemente  il  naviglio  e  per  il  suo  normale  rinnovamento,  in- 
vitali ministro  della  marina  a  proporre  nel  bilancio  definitivo  la  somma 
necessaria  per  provvedere  efficacemente  alle  riparazioni  ed  al  rinno- 
vamento deirattuale  naviglio  di  guerra. 

Perrone  di  San  Martino. 

La  Camera,  riconoscendo  la  necessità  di  dare  un  maggiore  svi- 
luppo alle  costruzioni  ed  agli  armamenti  navali,  invita  il  governo  a 

provvedere  efficacemente,  e  passa  alFordine  del  giorno. 

Di  RuDiNt. 

La  Camera  invita  il  ministero  a  stabilire  nel  bilancio  rettificato  per 
Tanno  1873  le  somme  necessarie  alla  riproduzione  ed  aumento  del  na- 
viglio, e  passa  alFordine  del  giorno. 

Lazzaro. 

Questi  tre  ordini  del  giorno  per  la  forma  loro  e  per  la 
loro  sostanza,  sebbene  sviluppati  con  frasi  cortesi  verso  Tillu- 
stre  ammiraglio  che  règgeva  il  ministero  della  marina,  non 
suonavano  certamente  fiducia  verso  l'amministrazione  marittima 
riguardo  al  procedere  della  medesima  nelle  questioni  riguar- 
danti il  naviglio.  Infatti  l'onorevole  Perrone  nel  suo  discorso 

(1)  Sopra  lo  questioni  del  naviglio  presero  la  parola  i  seguenti  deputati  : 
Perrone  di  San  Martino,  D'Aste^  Fara,  Sineo,  Maldini  relatore^  De  Luca 
Giuseppe,  Lassaro,  Di  Budini,  Casarini. 
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si  era  espresso  con  frasi  abbastanza  energiche  in  proposito, 
emettendo  il  seguente  concetto  ohe  corrispondeva  ad  un  di- 
lemma : 

Bisogna  quindi  cercare  di  muovere  ropinione  pubblica,  e  venire  a 
discutere  almeno  se  si  vuole  si  o  no  una  marina,  poiché  averla  cosi 
come  ò  attualmente,  ò  meglio  non  avere  proprio  nulla. 

E  Tonorevole  Di  Rudini,  con  quella  parola  nitida  e  chiara, 
che  è  I-effetto  delle  forti  e  sentite  convinzioni,  pur  attenuando 
le  conseguenze  deirordine  del  giorno  dell'onorevole  Perrone 
di  San  Martino,  e  forse  con  Tintendimento  di  renderne  più  fa- 
cile Taccettazione,  dichiarando  di  condividere  i  concetti  esposti 
dal  proponente,  terminava  lo  svolgimento  del  suo  ordine  del 
giorno  con  le  seguenti  parole  che  credo  mio  debito  di  qui  ri- 
portare, sia  per  la  spiegazione  data  con  le  medesime  alla  pro- 
posta presentata,  sia  perchè  esposte  da  un  deputato  di  parte 
moderata,  la  quale  sosteneva  l'amministrazione  che  reggeva  il 
governo  della  cosa  pubblica  nel  nostro  paese  ;  esse  quindi  hanno 
un  significato  speciale  e  ne  acquistano  uno  maggiore  purché 
vogliasi  riflettere  all'indole  cortese  e  sempre  corretta  dell'ora- 
tore; perciò  dimostrano  meglio  lo  stato  delle  condizioni  parla- 
mentari in  quella  circostanza. 

E  dico  dunque  -  così  si  esprimeva  Tenore  volo  Di  Rudi  ni  nel  chiu- 
dere il  suo  breve  ed  incisivo  discorso  -  al  ministro  della  marina:  non 
si  stabilisca  un  termine  fisso  entro  il  quale  si  abbia  a  provvedere,  pur- 
ché però  si  prenda  Tinopegno  di  provvedere  sollecitamente.  E  infatti 
io  penso  che,  se  nel  bilancio  deiranno  prossimo  non  saranno'stanziati 
i  fondi  necessari  acciocché  si  rafforzi  la  nostra  marina,  noi  tutti  avremo 
mancato  al  nostro  dovere. 

In  questa  nobile  e  patriottica  invettiva  erano  cosi  coinvolti 
e  Camera  e  ministri.  E  fu  grave  l'impressione  prodotta  nella 
assemblea  da  queste  energiche  frasi  !  Io  la  ricordo  benissimo 
anche  oggidì,  e  mi  piace  rs^mmentarla  per  la  circostanza  ezian- 
dio che  quei  concetti  partivano  da  un  deputato  non  tecnico,  né 
speciale  nelle  cose  marittime. 

Ed  affinchè  meglio  si  possano  apprezzare  i  moventi  che 
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suggerirono  aironorevole  Di  Rudini  la  sua  proposta  e  quelli 
che  motivarono  l'ordine  del  giorno  dell'onorevole  Lazzaro,  uopo 
è  che  accenni  come  in  quella  discussione  prendessero  la  pa- 
rola l'onorevole  De  Luca  e  l'onorevole  Corte,  che  non  indicai 
nella  nota  precedentemente  fatta  circa  gli  oratori  che  inter- 
vennero in  quella  discussione,  e  ciò  perchè  quest'ultimo  non 
trovavasi  nello  stesso  ordine  d'idee  di  quelli  accennati. 

La  parola  dell'onorevole  De  Luca,  tecnica  e  calma,  aveva 
una  particolare  importanza  dacché  partiva  dal  direttore  gene- 
rale del  materiale  presso  il  ministero  della  marina  e  si  riferiva 
esclusivamente  a  questioni  riflettenti  il  naviglio.  Le  cose  da  lui 
nsposte  furono'  molto  gravi  ;  erano  una  censura  esplicita,  ra- 
gionata e  pratica  di  tutto  il  sistema  seguito  dal  ministero  nel 
condurre  le  cose  spettanti  al  materiale  marittimo.  E  questa  se- 
verità di  giudizi  veniva  esposta  alla  rappresentanza  nazioaale 
dallo  stesso  funzionario  che  fuori  dell'aula  parlamentare,  presso 
il  ministero,  dirigeva  quel  ramo  di  servizio  pubblico  sul  quale 
si  aggiravano  le  critiche  dei  vari  oratori  !  In  tuttociò  eravi  cer- 
tamente materia  e  soggetto  di  profonde  riflessioni  e  di  giustifi- 
cati timori  da  parte  dei  membri  che  costituivano  la  Camera  dei 
deputati.  L'onorevole  de  Luca  per  meglio  avvalorare  quelle 
che  chiamerò  rivelazioni,  diceva  che  i  4  milioni  iscritti  per  nuove 
costruzioni  non  sono  una  somma  sufliciente;  che  qualora  si  vo- 
lessero assegnare  alla  marina,  per  rinnovamento  del  naviglio, 
quelle  somme  che  furono  calcolate  nel  progetto  di  piano  orga-^ 
nico,  noi  al  1876  ci  troveremo  un  po'  più  deboli  di  quello  che 
siamo  oggi:  che  per  mantenere  armate  le  navi  richieste  dagli 
interessi  marittimi  nazionali  già  incominciamo  a  trovarci  al- 
quanto  imbarazzati;  forse  potranno  venir  dei  mrnnenti  nei 
quali,  per  mancanza  di  navi,  non  sapremo  come  provvedere 
a  qualche  servizio,  E  facendo  un  calcolo  sulle  somme  che  ne- 
gli ultimi  sette  anni  si  avrebbero  dovuto  spendere  per  nuove 
costruzioni  e  quelle  che  invece  vi  furono  asssegnate,  dimostrava 
che  erasi  fatta  l'economia  di  50  milioni  e  che  la  forza  della 
marina  dal  valore  complessivo  di  200  milioni  era  ridotta  a  quella 
di  150,  precisamente  di  quanto  si  è  voluto  economizzare,  quindi 
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•         « 

in  sette  anni  quella  forza  aveva  diminuito  di  un  quarto  e  sog- 
giungeva: Ma  delle  due  Vuna:  o  i  50  milioni  di  economia,  o 
le  navi.  Abbiamo  fatto^  delle  economie  ?  Ora  non  abbiamo  le 
navi. 

Mi  parve  opportuno  dare  un  breve  sunto  del  discorso  pro- 
nunciato daironorevole  De  Luca,  poiché  -  lo  ripeto  -  la  sua 
posizione  ufficiale  nel  ministero  dava  una  grande  gravità  alle 
considerazioni  da  lui  esposte,  le  quali  perciò  servirono  di  base 
ai  discorsi  degli  oratori  che  lo  seguirono,  e  motivarono  appunto  i 
due  ordini  del  giorno  presentati  dai  deputati  Di  Rudini  e  Lazzaro. 

Un  altro  ordine  del  giorno  era  però  stato  presentato  dal- 
l'onorevole Corte;  esso  suonava  in  questi  termini: 

La  Camera,  considerando  che  un  progetto  di  legge  sul  piano  orga- 
nico della  marina  è  stato  presentato  al  Parlamento,  rimette  alla  discus- 
sione di  quel  progetto  di  legge  ogni  alteriore  deliberazione,  e  passa  alla 
discussione  dei  capìtoli  del  bilancio. 

Dalla  semplice  lettura  di  questa  proposta,  senza  bisogno 
di  riferire  i  concetti  che  servirono  allo  sviluppo  della  mede- 
sima, si  può  scorgere  facilmente  come  l'onorevole  proponente 
non  si  trovasse  nello  stesso  ordine  di  idee  di  tutti  gli  altri  ora- 
tori e  giudicasse  anzi  opportuno  riniandare  la  questione  ad  epoca 
indeterminata  la  quale  fors'anco  poteva  non  presentarsi  mai, 
come  appunto  avvenne,  dacché  quel  progetto  di  organico  non 
fu  mai  portato  in  discussione  (vedi  capitolo  LXXI).  E  l'impres- 
sione prodotta  sopra  una  gran  parte  della  Camera  dalla  sud- 
detta proposta  venne  egregiamente  espressa  dall'onorevole  Laz- 
zaro, il  quale  dopo  avere  rivolto  calda  preghiera  al  deputato 
Corte  di  ritirare  la  sua  proposta,  osservava  che  l'adozione  di 
quel  suo  ordine  del  giorno  potrebbe  far  nascere  Videa  nel 
paese  che  la  Camera  non  voglia  occuparsi  della  marina. 

Ben  si  scorge  da  quanto  ho  esposto  fin  qui,  come  la  que- 
stione, e  per  sé  stessa,  e  per  le  varie  proposte  presentate,  si 
rendesse  difficile,  grave  e  complicata.  Che  cosa  fecero  in  tale 
circostanza  il  ministro  e  la  Commissione  del  bilancio?  Tanto 
questa,  quanto  quegli  si  trovavano  in  una  posizione  eccezionale. 
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Non  credo  d*  ingannarmi  nel  dire  che  a  mio  parere  Tonorevole 
ministro  avrebbe  di  buon  grado  accettato  Tordine  del  giorno 
che  più  degli  altri  gli  avesse  potuto  imporre  Tobbligo  di  ac- 
crescere i  fondi  stanziati  per  nuove  costruzioni  navali.  Ma  egli, 
membro  del  gabinetto,  doveva  considerare  la  questione  non  nel 
solo  interesse  della  propria  amministrazione,  bensì  in  quello 
complessivo  dello  Stato,  come  solidale  delle  risoluzioni  ch^  pò- 
tevansi  essere  prese  dair  intero  Consiglio  dei  ministri  circa 
la  politica  finanziaria  adottata  dal  governo.  Ora  un  aumento 
di  qualche  milione  sopra  un  singolo  bilancio  se  oggidì  non 
altera  la  condizione  finanziaria  del  nostro  paese,  nel  1873 
poteva  avere  un  effetto  ben  diverso,  se  non  materiale,  almeno 
morale,  sul  credito  pubblico.  Egli  è  perciò  che  l'onorevole 
ministro  dopo  di  avere  assicurata  la  Camera  che  col  nu- 
mero di  navi  esistenti  potevasi  soddisfare  ai  bisogni  dello. 
Stato,  nel  riprendere  in  appresso  la  parola  per  rispondere  al- 
l'onorevole Lazzaro  ebbe  cura  di  dimostrare  che  i  quattro  mi- 
lioni stanziati  per  la  riproduzione  del  naviglio  non  erano  la 
quota  annuale  normale,  ma  accennavano  a  quell'aumento  gra- 
duale di  stanziamenti  nel  bilancio  che  avrebbe  dovuto  fra  tre 
anni  raggiungere  i  sette  milioni  e  mezzo  necessari  all'effettivo 
rìnnovamento  della  fiotta  allora  esistente  ;  conchiudeva  poi  con 
le  seguenti  parole: 

Del  resto  noterò  ancora  che  questo,  dì  cui  ora  parliamo,  dovrà  es- 
sere e  sarà  largamente  discusso  quando  ci  occuperemo  qui  del  piano 
organico  ;  e  per  conseguenza  pregherei  Tonorevole  Perrone  a  non  insi- 
stere d*avvantaggio  sul  suo  ordine  del  giorno  e  lasciare  che  per  Tanno 
in  corso  la  somma  dei  quattro  milioni  e  mezzo  passi  come  è  stata  pro- 
posta dal  ministero,  poiché  nel  fondo  della  questione  noi  siamo  d'ac- 
cordo. 

Tale  ragionamento  era,  fino  ad  un  certo  punto,  utile  per 
respingere  la  proposta  dell'onorevole  Perrone,  ma  oltreché 
partendo  dal  banco  dei  ministri  poteva  servire  di  giustificazione 
ad  una  sospensiva  sull'argomento,  come  quella  che  fu  poco 
dopo  presentata  dall'onorevole  Corte,  -  il  quale  in  ultima  ana- 
lisi non  fece  altro  che  tradurre  in  un  ordine-  del  giorno  i  con- 
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cetti  del  ministro  che  qui  sopra  riportai,  -  quel  ragionamento 
non  corrispondeva  a  quanto  la  Commissione  generale  del  bi- 
lancio aveva  esposto  nella  sua  relazione.  Questa  infatti  osser- 
vava che  troppo  esiguo  era  lo  stanziamento  per  la  riproduzione 
del  naviglio  :  che  se  la  Commissione  si  era  imposta  la  norma 
(li  non  sollevare  questioni  organiche,  riservandole  alla  discus- 
sione del  piano  organico,  l'argomento  delle  nuove  costruzioni 
sfuggiva  a  questa  norma,  dappoiché  nessuno  poteva  mettere  in 
dubbio  la  necessità  di  dover  accrescere  il  numero  delle  navi 
costituenti  la  nostra  forza  navale.  Che  se  forse  poteva  esservi 
qualche  divergenza  sul  numero  delle  navi  che  il  progetto  di 
organico  fissava  riguardo  ai  tipi  di  minore  importanza  per  gli 
usi  di  guerra,  era  facile  ritenere  che  quello  delle  navi  coraz- 
zate di  maggiore  efficacia  militare  avrebbe  sempre  dovuto  ac- 
crescersi in  confronto  a  quello  allora  esistente.  Quindi  ne  con- 
seguiva, che  anche  senza  conoscere  le  decisioni  della  Giunta 
parlamentare  che  esaminava  l'organico  della  marina,  non  si 
pregiudicava  in  alcuna  guisa  le  future  deliberazioni  della  Ca- 
mera invitando  il  ministero  a  procedere  di  preferenza  alla  co- 
struzione delle  navi  maggiori.  Con  ciò  implicitamente  si  rico- 
nosceva la  possibilità  di  poter  aumentare  il  fondo  assegnato 
alla  riproduzione  d^l  naviglio,  senza  pregiudizio  deirorganico. 
La  Commissione  del  bilancio  al  pari  dei  membri  del  go- 
verno ha  robbligo,  nelle  varie  proposte  di  aumento  dei  bilanci, 
(li  esaminare  il  fatto  complessivamente  alla  situazione  finan- 
ziaria e  non  isolatamente  al  bilancio  cui  si  riferisce  Taumento 
stesso.  Essa  quindi  non  aveva  creduto  opportuno  di  alterare  le 
proposte  del  ministro  della  marina  circa  la»  riproduzione  del 
naviglio,  sebbene  convinta  nella  sua  maggioranza  che  i  fondi 
stanziati  a  tale  uopo  fossero  molto  limitati  e  per  sé  stessi  ed 
in  confronto  ai  numerosi  ed  incalzanti  bisogni  della  flotta.  La 
Commissione  doveva  perciò  sostenere  dinanzi  alla  Camera  le 
sue  proposte  e  lo  fece  per  organo  del  proprio  relatore.  Il  quale 
espose  anche  il  fatto  come  la  sotto-Commissione  del  bilancio 
avesse  ventilata  la  questione  di  accrescere  lo  stanziamento  per 
la  riproduzione  del  naviglio,  ma  si  fosse  trattenuta  dal  farlo 
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ricordando  come  nel  precedente  bilancio  avesse  durato'grande 
fatica  a  far  accettare  dal  governo  tre  dei  cinque  milioni  che 
essa  proponeva  venissero  inscritti  per  nuove  costruzioni  na- 
vali sul  bilancio  del  1872.  Era  adunque  naturale  che  la  Gom> 
missione  non  desiderasse  di  presentare  per  propria  iniziativa  una 
nuova  proposta  di  aumento  che  certo  sarebbe  stata  respinta 
dal  governo  e  quindi  difficilmente  accettata  dalla  Camera.  In 
presenza  poi  degli  ordini  del  giorno  che  erano  stati  proposti, 
uno  dei  quali  -  quello  dell'onorevole  Perrone  -  non  accet- 
tato dal  ministero,  la  Commissione  del  bilancio  poteva  anche 
temere  che  accogliendo  qualcuna  delle  proposte  presentate  si 
provocasse  qualche  complicazione  ministeriale,  che  sembrava 
conveniente  di  evitare.  Essa  quindi,  per  mezzo  del  suo  relatore, 
respinse  Tordine  del  giorno  dell'onorevole  Perrone  :  quanto  a 
quello  dell'onorevole  Di  Rudinì,  siccome  nel  medesimo  non 
oravi  in  modo  determinato  implicata  alcuna  questione  di  finanza, 
così  la  Commissione  del  bilancio  non  si  pronunciava  sul  mede- 
simo :  il  relatore  però,  per  proprio  conto,  dichiarava  di  accet- 
tarlo. Quando  il  relatore  espose  queste  idee  in  nome  della  Com- 
missione non  vi  erano  se  non  le  due  proposte  Perrone  e  Di 
Rudinì  :  quelle  Corte  e  Lazzaro  vennero  in  seguito,  alla  fine 
della  discussione,  per  cui  né  ministro,  né  Commissione  espres- 
sero  sulle  medesime  il  loro  avviso. 

Afiinchè  meglio  ed  esattamente  si  conosca  come  ebbe  ter- 
mine questa  importante  discussione  con  gli  incidenti  relativi, 
e  risulti  l'eff'etto  prodotto,  riporto  dagli  Atti  parlamentari  te- 
stualmente il  brano  che  segue: 

« 

Presidente.  Verremo  ai  voti. 

Rileggo  gli  ordini  del  giorno.  Il  primo  è  quello  deironorevole  Per- 
rone ; 

La  Camera,  ritenuto,  eco 

Poi  viene  Tordine  del  giorno  deironorevole  Lazzaro. 

Lazzaro.  Mi  unisco  a  quello  deironorevole  Perrone  che  non  aveva 
bene  sentito. 

Presidente.  Quindi  viene  l'ordine  del  giorno  deironorevole  Di  Ru- 
dinì, cosi  concepito: 
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La  Camera,  riconoscendo,  ecc 

Il  concetto  è  Io  stesso,  soltanto  in  questo  non  si  prescrìve  un  ter- 
mine fisso. 

Poi  viene  quest'ordine  del  giorno  dell'onorevole  Corte  : 

La  Camera,  considerando,  ecc 

Questa  proposta  è  la  più  larga  ed  è  quasi  una  pregiudiziale  :  quindi 
deve  avere  la  precedenza. 

Domando  se  è  appoggiata. 

(È  appoggiata,  e  quindi,  dopo  prova  e  controprova  è  respinta). 

Viene  ora  la  proposta  dell'onorevole  Di  Rudini  che  è  più  larga  di 
quella  dell'onorevole  Perrone. 

YocL  No  !  no  ! 

Presidente.  Come  mai  si  osa  dire  che  quella  dell'onorevole  Per- 
rone deve  avere  la  precedenza  l 

Lascino  che  il  presidente  faccia  il  suo  dovere.  (Rumori  a  sinistra), 
K  chiaro:  l'onorevole  Perrone  vuole  che  il  Ministero  provveda  nel  bi- 
lanciò definitivo,  e  l'onorevole  Di  Rudini  fa  la  stessa  proposta,  ma  senza 
assegnare  limite  di  tempo.  (Si!  si!) 

Ministro  per  la  marineria.  Domando  la  parola. 

Presidente.  Pendente  la  votazione  non  si  può  parlare,  il  regola- 
mento lo  proibisce. 

Rileggo  l'ordine  del  giorno  dell'onorevole  Di  Rudini  che  è  il  se- 
guente : 

La  Carnea,  riconoscendo,  ecc 

Domando  se  è  appoggiato. 

Vòct.  Il  ministro  accetta  ? 

Presidente.  Il  ministro  ha  dichiarato  che  non  accettava  quello 
dell'onorevole  Perrone. 

Voci  a  sinistra.  Quando  ? 

Presidente.  Poco  fa. 

Ministro  per  la  marineria.  Si. 

Presidente.  I  deputati  debbono  prestare  attenzione  e  sapere  quello 
che  i  ministri  dichiarano,  senza  interrompere  la  votazione. 

Pongo  ai  voti  l'ordine  del  giorno  dell'onorevole  Di  Rudini. 

(Dopo  prova  e  controprova  è  respinto). 

Viene  per  ultimo  la  proposta  dell'onorevole  Perrone. 

Lazzaro.  C'è  un  emendamento,  un'aggiunta. 

Voci,  No  !  no  ! 

Presidente.  Domando  se  la  proposta  dell'onorevole  Perrone  è  ap- 
poggiata. 
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(É  appoggiata  e  quindi  approvata). 

(Molti  deputati  scendono  nell'emiciclo,  conversando  vivamente. 
Il  presidente  scuote  invano  il  campanello,  invocando  il  silenzio). 

Se  piace  alla  Camera  che  si  coiitiDui  la  discussione  del  bilancio, 
prego  i  deputati  di  recarsi  ai  loro  posti  e  tacere.  (Si!  si!) 

È  inutile  dir  si,  finché  si  ingombra  il  mezzo  dell'aula.  (Si  ride). 

Se  gli  onorevoli  deputati  continuano  a  rimanere  neiremiciclo,  io 
dovrò  sospendere  la  seduta. 

Si  passerà  alla  discussione  dei  capitoli. 

L^agitazione  verificatasi  nell'assemblea  dopoché  fu  appro- 
vata la  proposta  Perrone,  quale  risulta  da  quanto  precede, 
dimostra  la  gravità  di  quel  votò,  tanto  più  che  il  relatore  della 
Commissione  del  bilancio  allorché,  in  nome  della  medesima, 
dovette  respingere  quell'ordine  del  giorno,  osservò  che  esso 
implicitamente  racchiudeva  una  specie  di  biasimo  verso  il  mi- 
nistro della  marina.  Ed  è  facile  di  riconoscerlo  dal  testo  stesso 
della  proposta  e  dal  concetto  che  la  informava.  Ora,  avendo  la 
Camera  approvato  quell'ordine  del  giorno,  non  accettato  né  dal 
ministro,  né  dalla  Commissione,  era  naturale  che  si  producesse 
nell'aula  parlamentare  una  profonda  sensazione  sulle  conse- 
guenze che  potevano  prodursi  da  quel  voto. 

Ripresa  la  discussione  del  bilancio,  i  varì  capitoli  riflet- 
tenti il  servizio  del  materiale  vennero  approvati  senza  discus- 
sione. 

Il  bilancio  fu  quindi  presentato  al  Senato  del  regno  il 
13  febbraio  1873:  la  relazione  sul  medesimo  porta  la  data  del 
giorno  appresso  (1).  L'angustia  del  tempo,  poiché  l'esercizio 
provvisòrio  dei  bilanci  scadeva  con  la  fine  di  quel  mese,  impe- 
diva al  relatore  di  estendersi  in  considerazioni  di  merito  sui 
vari  capitoli  :  quindi  vi  é  fatto  un  semplice  cenno  riguardo  alla 
spesa  di  riproduzione  del  naviglio  osservando  come  questa 
avrebbe  richiesto  lo  stanziamento  di  lire  7  500  000,  mentre  non 
erano  inscritti  se  non  quattro  milioni,  ed  aggiungendo  che  il 
ministro  potrebbe  in  proposito  fornire  qualche  spiegazione.  Que- 


(I)  Relatore  il  senatore  Caccia. 
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st'osservazione  di  semplice  confronto  è  sufficiente  per  dimo- 
strare come  anche  l'altro  ramo  del  Parlamento  si  preoccupass9 
delle  condizioni  in  cui  trovavasi  il  materiale  della  nostra  ma- 
rina. 

Era  certamente  prevedibile  che  dopo  V  importante  discus- 
sione avvenuta  sullo  stato  della  flotta  nella  Camera  elettiva 
e  dopoi  dubbi  riferiti  nella  relazione  anche  il  Senato  avrebbe 
pubblicamente  sollevata  una  questione  cosi  importante.  Ed  ap- 
punto nella  seduta  del  19  febbraio  1873,  quando  si  discusse  il 
bilancio  della  marina,  l'onorevole  senatore  Errante,  dopo  avere 
richiamata  l'attenzione  del  ministro  sopra  una  questione  di  giu- 
risdizione penale  circa  i  condannati  ai  lavori  forzati,  imprese 
a  trattare  un  argomento  più  generale,  quello  cioè  della  marina 
nel  suo  complesso.  In  questo  mio  scritto  ebbi  cura.  iSn  qui  di 
astenermi  dal  mettere  a  confronto  gli  atti  con  le  parole  di  tutti 
quelli  che  presero  parte  all'amministrazione  marittima  o  discor- 
sero sulla  stessa  o  produssero  relazioni  o  lavori  parlamentari, 
né  di  far  commenti  che  potrebbero  riferirsi  a  quistioni  perso- 
nali anziché  amministrative.  Per  continuare  in  questo. sistema 
devo  quindi  riportare  letteralmente,  in  quella  parte  che  riflette 
gli  argomenti  di  questo  mio  lavoro,  le  parole  pronunciate  dal 
senatore  Errante: 

Sono  circa  due  anni  (vedi  Atti  del  Senato  -  tornata  del  18  feb- 
braio 1873)  che  dai  banchi  del  Senato,  allora  in  Firenze,  sorse  una  voce 
autorevole  (vedi  Capitolo  LXX),  e  descrisse  le  condizioni  della  nostra 
marina  con  tali  tetri  e  sconfortanti  colori,  che  mi  fecero  sgomento. 

Ci  fu  detto  tutto  quello  che  avremmo  dovuto  fare  e  che  non  si 
era  fatto:  e  si  conchiuse  in  brevi  e  franchi  termini,  che  le  condizioni 
della  marina  italiana  non  rispondevano  ai  nostri  bisogni. 

Dopo  pochi  giorni,  Tuomo  autorevole  andò  a  sedersi  nei  banchi 
del  Ministero,  e  allora  quella  mia  trepidazione,  quel  mio  sgomento,  si 
converti  in  gioia  dolcissima  nella  speranza  che  tutti  quei  voti,  1  quali 
erano  stati  espressi  dal  senatore,  sarebbero  stati  messi  in  esecuzione 
dal  ministro. 

Però  è  voce  generale,  che  noi  non  ci  troviamo  per  anche  in  con- 
dizioni tali,  riguardo  alla  marina,  quali  le  esigono  la  sicurezza  del  regno 
e  del  nostro  avvenire. 
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Il  mio  voto  si  riduce  a  questo,  che  tanto  per  Tesercito,  quanto  per 
la  marina  si  dica  apertamente  quali  e  quanti  sono  i  bisogni,  perchè  il 
pubblico  sappia  come  Bi  sta  in  fatto  di  difesa  nazionale. 

L'oaorevole  ministro  della  marinp.  rispose  subito  al  sena- 
tore Errante:  e  senza  schivare  T interpretazione  vera  che  do- 
vevasi dare  al  ricordo  fatto  della  interpellanza  ch'egli  aveva 
svolta  nel  Senato  in  altra  epoca,  soggiunse  anzi  queste  precise 
parole  :  «  Ed  in  certo  inodo  ha  voluto  dirmi  che  diventato  mi- 
nistro non  ho  messo  totalmente  in  pratica  ciò  che  come  sena- 
tore desiderava  che  altri  facesse  ».  Quindi  espose  brevemente 
il  proprio  operato  dopo  assunto  il  portafoglio  della  marina  per 
la  seconda  volta.  Riguardo  alla  parte  che  si  attiene  al  navìglio, 
Tonorevole  ministro  accennava  ai  seguenti  punti  : 

V  che  al  suo  entrare  alla  direzione  deiramministrazione 
marittima,  non  aveva  trovata  veruna  somma  stanziata  per  il 
rinnovamento  del  naviglio; 

2^  che  di  accordo  col  ministro  delle  finanze  aveva  com- 
binato di  assegnare  per  un  quinquennio  i  fondi  necessari  alla 
ricostruzione  del  naviglio  ; 

3^  che  nella  discussione  del  bilancio  presso  la  Camera 
dei  deputati  erasi  votato  un  ordine  del  giorno,  col  quale  s'in- 
vitava il  ministro  della  marina  a  completare  lo  stanziamento 
in  bilancio  per  la  riproduzione  del^ naviglio,  di  modo  che  biso- 
gnava fin  d'allora,  invece  dei  quattro  milioni  che  vi  erano  in- 
scritti, fissare  la  somma  necessaria  per  mantenerlo. 

Quest'ultimo  punto  corrispondeva  ad  una  esplicita  dichia- 
razione da  parte  del  governo  e  serviva  a  chiarire  il  signifi- 
cato vero  che  il  ministro  attribuiva  alla  votazione  avvenuta 
nella  Camera  sulla  proposta  presentata  dall'onorevole  Perrone 
di  San  Martino. 

Allorché  con  la  discussione  del  bilancio  si  giunse  al  Ca- 
pitolo 24,  Riproduzione  del  naviglio,  il  ministro  prese  nuo- 
vamente la  parola  per  assecondare  l'invito  fattogli  dal  rela- 
tóre nella  sua  relazione  sul  bilancio,  quello  cioè  di  fornire 
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qualche  schiarimento  al  Senato  riguardo  lo  stanziamento  di 
quattro  milioni  non  corrispondente  alla  quota  *  esatta  e  neces- 
sariA  per  mantenere  il  naviglio  almeno  nella  forza  esistente. 
L'onorevole  ministro  disse  che  per  ragioni  di  finanza  natu- 
ralmente non  si  era  potuto  per  tutti  gli  anni  del  quinquennio 
stanziare  la  somma  di  lire  7  500  000  :  si  era  cominciato  quindi 
da  tre  milioni;  e,  andando  regolarmente,  al  1876  si  aumen- 
terà questa  cifra  iSnó  a  quella  necessaria  per  conservare  un 
naviglio  valutato  a  150  milioni  di  lire.  Forse  queste  dichiara- 
zioni non  stavano  completamente  in  accordo  con  quelle  esposte 
poco  prima:  ad  ogni  modo  esse  erano  conformi  al  vero,  e  di- 
mostravano abbastanza  chiaramente  che  la  somma  complessiva 
di  25  milioni  prevista  nel  quinquennio  era  insufficiente  per 
rispondere  alla  riproduzione  annua  di  cinque  anni,  rimanendo 
anzi  di  12  milioni  inferióre  a  quella  necessaria. 

Si  fu  nella  seduta  del  14  marzo  1873  che  il  ministro  delle 
finanze  presentava  alla  Camera  il  -  progetto  di  legge  per  l'ap- 
provazione dei  bilanci  di  definitiva  previsione  per  l'anno  1873. 
Dallo  stato  che  riflette  le  spese  per  la  marina  si  ricava  il  se- 
guente prospetto  conforme  a  quello  n.  164  relativo  al  prece- 
dente anno  1872. 
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qnadro  N.  177. 

Somme  inscritte  nel  bilancio  definitivo  del  1873. 

{ServUio  àel  Naviglio). 


Previsione  \ 

deflDitÌTa  II 

pel 

1  873 

lAre 

1651^ 

993  29f 

591  4S6 

29S1766 

462639 

3S13015 

7194186  I 

61021   • 

1  431  350  I 

3S232  I 

5964  'l 

4  3tó  li 


N. 


Capitoli 


Denominasione 


Somme 

approvate 

nel  oilancio 

di 

prima 

previsione 

Lire 


Variazioni 

in  più 

o  in  n&eno 

Ure 


Residui 

trasportati 

dal  1872 

e  retro 

lÀre 


Somme 

che  si 

trasportano 

al  1S71 

lÀn 


15  Legnami  diversi    ........... 

16  Canape,  cavi,  ecc.  .  . 

17  Materie  grasse,  ecc 

18  Macchine,  metalli,  ecc 

10        Artiglierie  e  munizioni 

21        Mercedi  agli  operai 

24  Riproduzione  del  naviglio.  ...... 

42  Armamento  navi  corazzate  in  costruz. 

44  Ultimazione  .di  costruzioni  navali  .  .  . 

46  Armamento  navi  corazzate  in  mare.  . 

48  Primo  approvvigion.  arsenale  Venezia. 

49  Residuo  costruzioni  navali  (legge  1865). 

Totale.  .  •  Lire 


750  000 

_ 

901529 

740000 

— 

253293 

500000 

— 

91456 

1900000 

— 

1054766 

300000 

— 

162659 

3800000 

— 

113015 

4000000 

-1-1500000 

269U86 

— 

— 

61021 

— 

— 

1  431  350 

— 

— 

38232 

— 

— 

5964 

— 

— 

4  302 

11990000 

•f  1500000 

6811775 

100000 
1000000 


I  '     ^ 


1 100  aio 


19  201  775 


I 


Dal  quadro  testé  esposto  si  scorge  quale  sia  stato  Teffetto 
del  voto  della  Camera  sull'ordine  del  giorno  dell'onorevole  Per- 
rone  di  San  Martino.  Il  Ministero  in  base  a  quella  votazione 
dovette  accrescere  di  1  500  000  lire  lo  stanziamento  del  capì- 
tolo Riproduzione  del  naviglio^  portandolo  cosi  a  5500  000 
lire.  Però  fa  d'uopo  notare  che  dalla  somma  di  tre  milioni  stan- 
ziata a  questo  capitolo  sul  bilancio  del  1872,  200,000  lire  erano 
già  state  trasportate  all'esercizio  del  1873,  e  che  della  somma 
rimanente  restavano  insoddisfatte  lire  2  494  186  che  furono 
impegnate  soltanto  nel  novembre  1872  :  cosi  aggiunte  queste 
somme  all'assegno  portato  nel  capitolo  24  si  avrebbe  avuto  la 
somma  di  8  194  186  lire  per  l'esercizio  1873.  Senonchè  avendo 
il  Ministero  proposto  di  trasportare  al  bilancio  1874  la  somma 
di  un  milione,  restava  per  il  1873  quella  di  7  194  186  quale 
previsione  definitiva  per  la  riproduzione  del  naviglio.  Risulta 
da  tutto  ciò  che,  in  linea  amministrativa  e  come  questione  di 
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bilancio,  la  riproduzione  del  nostro  naviglio  cominciò  di  fatto 
nel  1873  anziché  nel  1872,  come  era  intendimento  della  Camera 
allorché  stanziava  alla  fine  del  1871  sul  bilancio  successivo  la 
somma  di  tre  milioni  per  questo  oggetto.  La  mia  osservazione 
non  ha  uno  scopo  di  censura:  nel  capitolo  LXXV  credo  di 
avere  spiegato  abbastanza  diffusamente  i  motivi  che  obbligarono 
Tamministrazione  a  ritardare  Timpiego  delle  somme  disponibili 
sul  bilancio  del  1872.  Constato  quindi  soltanto  un  fatto  relativo 
alla  gestione  del  materiale  ;  però  aggiungo  ancora  che  nel  1872, 
come  già  avvertii,  si  era  cominciato  a  mettere  in  cantiere  qualche 
nuova  nave. 

La  relazione  sul  bilancio  definitivo  per  la  spesa  della  ma- 
rina nell'anno  1873  fu  presentata  il  31  maggio  1873  (1);  nes- 
suna variazione  veniva  proposta  dalla  commissione  generale 
alle  previsioni  presentate  dal  Ministero  ;  il  bilancio  di  marina 
fu  portato  in  discussione  alla  Camera  nella  seduta  dell' 11  giu- 
gno 1873.  Qui  è  necessario  che  ricordi  come  al  21  novembre 
1872  la  Camera  dei  deputati  approvasse  una  proposta  della  sua 
commissione  generale  del  bilancio  riguardo  il  metodo  da  se- 
guirsi nella  discussione  dei  due  stati  di  prima  e  di  definitiva  pre- 
visione. In  altro  luogo  di  questo  mio  scritto  manifestai  il  mio 
dubbio  sulla  retta  interpretazione  data  alla  legge  sulla  contabi- 
lità generale  dello  Stato  circa  la  presentazione  dei  due  bilanci 
stabilita  dalla  medesima  CF^c^t  capitolo  LXIX):  dissi  parimente 
che,  in  causa  di  questa  larga,  e  non  necessaria,  interpretazione 
il  Parlamento  trovavasi  costretto  a  consumare  la  maggior  parte 
delle  sessioni  parlamentari  nella  discussione  di  questi  due  bi- 
lanci. Era  adunque  naturale  che  la  Giunta  del  bilancio  dovesse 
preoccuparsi  di  questo  fatto,  che  presentava  non  pochi  inconve- 
nienti: essa  quindi  presentò  la  seguente  proposta: 

La  discussione  generale  amministrativa  avrà  luogo  soltanto  sui 
bilanci  di  prima  previsione. 

La  discussione  dei  bilanci  di  definitiva  previsione  sarà  consideratii 

(1)  La  8otto-oommi88ione  per  il  bilancio  della  marina  era  così  compo- 
ste: Depretis  presidente,  Laoava,  Maldini  relatore^  Morpnrgo,  Ricci,  Spa* 
Tenta  Silvio,  Villa-Pernice  segretario. 

14 


210  I  BILANCI  DELLA  MARINA  D* ITALIA. 

come  continuazione  di  quella  dei  bilanci  di  prima  previsione,  e  sarà 
limitata  ai  capitoli  sui  quali  è  proposta  qualche  modificazione. 

Queste  norme  furono  approvate  dopo  lunghe  e  complicate 
discussioni:  quale  conseguenza  di  questa  risoluzione  si  fu  che 
nella  Camera  elettiva  venne  soppressa  la  discussione  generale 
sui  bilanci  definitivi:  nessuna  discussione  poteva  piò  iniziarsi 
sopra  i  capitoli  non  variati  rispetto  agli  stati  di  prima  previ- 
sione: si  potevano  solo  discutere  i  capitoli  sopra  i  quali,  o  Mi- 
nistero, 0  commissione  generale  del  bilancio  avessero  proposto 
una  qualche  variante  nel  loro  stanziamento,  oppure  che  un  de- 
putato proponesse  una  variazione  nella  somma  che  vi  era  stan- 
ziata. 

Tanto  alla  Camera,  quanto  al  Senato  il  bilancio  definitivo 
della  marina  per  il  1873  venne  approvato,  senza  discussione, 
rispettivamente  nelle  sedute  dell*  11  e  25  giugno  1873. 
(Continua.) 

MAI.DÌNI 

Deputato  al  Parlamento. 


SULL'ULTERIORE  INCREMENTO  BELLA  lARM  GERMANICA 


presentata  del  Ceneelllete  dell'Impero  el  Relchstag  germanico 

nel  marzo  del   1884(1) 


Riportiamo  qui  sotto,  tradotta  per  intero,  la  memoria  che 
venne  presentata  quest'anno  al  Reichstag  germanico  sopra  lo 
sviluppo  ulteriore  della  marina,  tedesca,  in  appoggio  al  nuovo 
bilancio  ed  alle,  domande  di  aumenti.  Questa  memoria  merita 
molta  attenzione,  non  solo  perchè  richiama  lo  sguardo  sopra  il 
lavoro  compiuto  in  pochi  anni  da  quella  marina,  sorta  dal 
nulla  per  prendere  posto  quasi  di  lancio  fra  le  prime  d'Eu- 
ropa, ma  anche  perchè  fa  conoscere  i  criteri  generali  cui  at- 
tualmente s'informano  gli  studi  degli  uomini  che  ne  sono  alla 
testa.  La  parte  principale  del  lavoro  compiuto  nella  marina 
germanica  sta  meno  assai  nella  quantità  e  bontà  del  materiale 
da  guerra  provveduto  (sul  che  diverse  possono  essere  le  opi- 
nioni), che  nella  bontà  dell'ordinamento:  nella  stabilità  del- 
l'indirizzo, fissato  con  chiaro  intendimento  dai  bisogni  della 
guerra  odierna  e  di  quelli  del  paeso;  nella  preparazione  sicura 

- 1     -  III  .,     ^  ■      ■-  -  •  ■ ,       . 

(1)  Il  progettò  di  legge  che  accompagna  questa  memoria  autorizza  la  maggiore  spesa 
di  18790000  marche,  distribuita  come  segue: 
Costroziooe   di  70  torpediniere,   compreso   1*  armamento   di  .artigfieria  e   sii- 

luri .    marche  16  800000 

Costruzione  di  batterie  di  siluri  subacquee  per  le  coste  del  Baltico  (coi  relativi 

silari)  .     . '....»       857000 

Sistemazione  dell*  illuminazione  elettrica  dei  due  arsenali  militari  !    ...    »      318  000 
Completamento  della  riserva  di  vestiario  militare  .  ...  .    .    .    »       785  000 

Totale  .    .    .    marche  18790000 

Lo  stesso  progetto  autorizza  di  più  l'aumento  di  personale  di  bassa  forza  nei  limiti 
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del  materiale  e  del  personale  ad  entrare  in  pronta  e  vigorosa 
azione. 

Tutti  gli  stranieri  che  hanno  avuto  occasione  di  esaminare 
da  vicino  le  condizioni  in  cui  essa  si  trova  sono  concordi  nelle 
lodi  che  le  si  tributano.  Ecco  quanto  poco  tempo  addietro  scri- 
veva in  proposito  la  stessa  Revue  miliiaire  de  VÉtranger  : 

«  La  situazione  marittima  della  Germania  si  è  assai  modi- 
ficata negli  ultimi  12  anni:  se  si  getta  uno  sguardo  indietro, 
verso  l'anno  1870,  si  è  costretti  a  riconoscere  tutta  l'impor- 
tanza dei  risultati  ottenuti.  Nel  Porto  Guglielmo  ove  nell'a- 
gosto 1870  non  si  poteva  neppure  riparare  una  nave,  se  ne 
costruiscono  ora  di  ogni  guisa.  Questo  grande  porto  militare 
e  quello  di  Kiel  sono  terminati,  e  se  vi  si  lavora  ancora,  come 
a  Danzica,  gli  è  per  aggrandirli  e  dar  loro  delle  dimensioni 
all'altezza  delle  ambizioni  della  giovine  marina  tedesca. 

»  Gli  arsenali  di  Porto  Guglielmo  e  Danzica  sono  protetti, 
dalla  parte  di  terra  e  di  mare,  da  una  cintura  di  forti  ;  quello 

stabiliti  dallo  specchio  seguente,  facendo  gravitare  tale  aumento  sul  bilancio  ordinario  : 


1.  Paghe: 

a)  per  personale  marinaresco  (6  ufficiali  di  coperta, 
90  graduati,  SO i  marinari:  totale  900)    • 

b)  per  personale  marinari-artiglieri  da  costa  (30 
graduati,  270  uomini  :  totale  300) 

e)  per  personale  di  macchine  (21  macchinisti^  4S 
aiutanti  macchinisti  e  capi  fuochisti,  2i^  fuochisti: 
toUle  300  Individui) 

d)  per  100  mozzi 

2.  Spese  d'ufficio,  manntenzione  d'armi,  spese  per  Tistru- 

zione  e  spese  generali 

3L  Viveri,  soprassoldi  di  trattamento,  ecc 

4. 

5.  Spese  d'infermeria 


TOTALB 


AUMBNTO   DI  SPESA 

sul  bilancio  ordinario  del 


1881-S5 


Marche 

73776 
25725 

47351 
4434 

3007 

123993 

9977 

9220 


302  49i 


1885-86 


Marche 

78778 
25726 

47355 

42J9 

3001 

123725 

9977 

9220 


302  Odi 


1886-87 


Marche 

78  77JÌ 
25726 

47336 
4299 

3001 

125725 

9977 

9220 


302082 


Lo  scopo  di  questa  domanda  di  aumento  fu  vivamente  approvato  da  tutti  i  partiti  ; 
nessun  progetto  incontrò  mai  minore  opposizione.  N.  d.  D. 
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di  Kiel  lo  è  solo  dal  mare,  ma  si  lavora  attivamente  a  munirlo 
anche  da  terra.  Le  foci  del  Weser,  Elba,  Oder  e  Vistola,  e  i 
passi  di  Pillau  e  Memel,  sono  difesi  da  opere  notevoli:  tutti  gli 
altri  punti  più  o  meno  vulnerabili  della  costa  sono,  o  saranno, 
protetti  da  opere  permanenti  o  temporanee.  Delle  ferrovie  cor- 
i'ono  senza  interruzione  a  poca  distanza  dal  mare,  al  quale 
sono  collegate  da  un  sufficiente  numero  di  tronchi  laterali;  nu- 
merose linee  trasversali  e  radiali  le  fanno  comunicare  con  i 
grandi  centri  difensivi  dell'impero.  (1) 

>  Pel  servizio  delle  batterie  di  costa  si  dispone,  non  solo  delle 
divisioni  dei  marinai  cannonieri  da  costa,  ma  ancora  di  tre  bat- 
taglioni di  artiglieria  da  costa  dell'esercito,  addestrato  a  tali 
sarvizii  durante  la  pace.  La  difesa  del  littorale  sembra  ormai 
assicurata. 

>  Non  si  è  più  all'epoca  in  cui  la  Germania  era  costretta  a 
comprare  all'estero  delle  navi  allestite.  Tutto  il  materiale  na- 
vale da  guerra  è  ora  integralmente  costruito  negli  arsenali 
governativi  e  privati  del  regno,  con  materie  prime  tedesche  e 
mano  d'opera  tedesca.  Le  stesse  macchine  a  vapore  sono  di  fab- 
brica germanica,  e  sono  alimentate  da  carbone  indigeno.  Nulla 
si  oppone  dunque  allo  sviluppo  progressivo  della  marina  im- 
periale, il  quale  non  può  che  favorire  l'industria  nazionale. 

»  La  flotta  tedesca  è  quindi  in  progresso  sulle  altre  ma- 
rine alle  qtialiègià  superiore  come  ordinamento,  non  escluse 
la  Francia  e  V Inghilterra:  e  misura  già  la  distanza  che  da 
queste  la  separa  ancora  per  ricchezza  di  materiale. 

»  Il  corpo  degli  ufficiali  di  marina  è  ottimamente  istruito 
ed  ordinato:  i  sottufficiali  vanno  sempre  crescendo  di  numero 
e  di  capacità,  in  grazia  degli  impieghi  civili  che  sono  loro  libe- 
ralmente assicurati  al  termine  della  loro  ferma  :  i  marinai,  di 
cui  è  scarso  il  numero  fra  la  gente  di  mare,  sono  completati 
col  contingente  della  leva  di  terra. 

»  Mentre  il  personale  delle  altre  marine  si  è  venuto  for- 
mando man  mano  con  marinai  di  professione  e  sotto  l'impulso 


(1)  Vedi  /  porti  militari:  Kiel  §  Porto  Guglielmo;  Rivista  Marittima,  Fase,  di  luglio- 
agosto  1880. 
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di  gente  del  mestiere,  il  che  fa  le  loro  abitudini  e  i  loro  me- 
todi spesso  assai  diversi  da  quelli  dell'esercito;  in  Germania, 
la  marina,  protetta  fin  dalla  sua  nascita  dal  principe  Adalberto, 
educato  nell'esercito,  si  è  sviluppata  sotto  la  direzione  di  un 
generale  dell'esercito,  e  ha  dovuto  modellarsi  sull'esercito,  del 
quale  ha  preso  lo  spirito  ed  i  metodi. 

»  È  un  bene  o  un  male  ?  È  diflScilé  il  decidere  in  modo  as- 
soluto :  l'avvenire  e  l'esperienza  di  una  guerra  seria  potranno 
soli  far  conoscere,  il  merito  reale  di  questo  personale  creato 
tutto  d'un  pezzOi  Non  si  deve  però  disconoscere  la  perizia,  l'e- 
nergia, la  previdenza  e  soprattutto  il  coordinamento  d'idee, 
che  hanno  guidato  la  creazione  della  marina  tedesca. 

»  La  marina  tedesca  non  ebbe  finora  occasione  di  prodursi  : 
in  questi  ultimi  anni  portò  la  sua  bandiera  su  tutti  i  mari,  ot- 
tenne soddisfazione  da  alcune  piccole  potenze,  castigò  alcune 
tribù  saccheggjatrici,  é  sembra  essere  stata  soprattutto  preoc- 
cupata dal  desiderio  di  conservare  alla  nazione  il  nocciolo  della 
sua  futura  grandezza.  Tuttavia  alcuni  dei  suoi  ufficiali  hanno 
dato  prova  della  prima  delle  doti  d'un  marinaro:  l'audacia. 

»  Ciò  che  non  devesi  disconoscere  si  è  che  questa  giovine 
marina  è  piena  di  ambizione  e  di  fiducia  in  sé,  fiducia  che  si 
cerca  di  mantenere  con  tutii  i  mezzi  possibili.  Fin  d'ora  può 
lottare  contro  tutte  le  marine  secondarie,  e  si  può  domandare 
proprio,  se  in  un  conflitto  con  una  grande  potenza  marittima, 
si  restringerebbe  come  prima  alla  difensiva.  Senza  dubbio  non 
si  deve  supporre  che  essa  vada  con  gran  fracasso  a  minacciare 
le  coste  del  nemico,  ma  forse  non  esiterebbe  a  profittare  di 
qualche  circostanza  felice  per  mostrarsi  suilittorale  e  produrvi, 
se  non  gravi  danni,  almeno  un  certo  efi'^tto  morale.  » 

Ecco  ora  la  memoria  accennata: 

La  marina. germanica  in  base  al  piano  organico  per  la  creazione 
della  flotta  del  1873  ha  avuto  un  rapido  e  robusto  sviluppo.  Essa  è.  per- 
venuta ormai  ad  un  punto  in  cui  non  è  certamente  ancora  possibile  una 
fermata  (la  quale  sarebbe  dannosa  alla  piena  esplicazione  delle  forze  e 
dei  mezzi  che  finora  sono  in  azione),  ma  da  cui  è  lecito  tuttavia,  gettar  e 
indietro  sul  passato  un'occhiata  soddisfatta  e  riconoscente,  mentre  guar- 
dando al  prossimo  avvenire  si  esamina  la  via  ancora  da  percorrere. 


DELLA  MARINA  GERMANICA.  215 

i 

Già  nelle  memorie  nelle  quali  furono  esposti  i  motivi  dell*  anda- 
mento fin  qui  seguito  nello  sviluppo  della  marina  si  trovano  pure  dei 
cenni  tanto  a  ciò  che  vi  sarebbe  tuttavia  da  fare,  quanto  alle  difficoltà 
da  vincersi  a  tal  uopo.  Può  considerarsi  certamente  come  ottimo  segno 
della  sana  crescenza  del  giovane  organismo  il  fatto,  che  anche  i  nuovi 
problemi,  i  quali  si  presenteranno  alla  marina,  non  richiedono  di  rom- 
pere in  nessuna  parte  col  passato,  e  che  anzi  è  lecito  mirare  alla  loro 
soluzione  in  perenne  continuità. 

Si  può  domandare  se  sia  desiderabile  di  stabilire  le  basi  per  Tulte- 
riore  sviluppo  della  marina  di  nuovo  entro  un  certo  limite  di  tempo, 
cioè  entro  10  o  12  anni  circa.  Ma  dopoché  coirorganico  fondamentale 
sono  stati  risoluti  quei  problemi  generali,  nei  quali  stanno  le  condizioni 
principali  di  esistenza  di  qualsiasi  forza  marittima,  ora  per  il  compi- 
mento delFedifizio  sorgono  dei  problemi  di  natura  meno  estesa  e  più 
speciale.  I  quali  sono  condizionati  tanto  dalle  esigenze  della  situa- 
zione politica  dello  Stato  (quale  accenna  ad  essere  per  i  prossimi  anni) 
quanto  dai  progressi  che  vanno  facendosi  nei  diversi  rami  della  tecnica 
marittima.  Non  si  può  ideare  alcuna  situazione  politica,  sia  in  tempo 
di  pace  come  di  guerra,  nella  quale  la  marina  tedesca  possa  fare  a 
meno  di  ciò  che  essa  attualmente  possiede.  Ma  può  dipendere  tanto 
da  considerazioni  politicò<militari,  quanto  da  considerazioni  tecniche,  la 
preferenza  da  darsi  nei  prossimi  anni  ad  un  più  accurato  e  rapido  sviluppo 
piuttosto  deiruno  che  deiraltro  dei  rami  del  tronco.  Per  esempio  sa- 
rebbe opportuno  di  attendere  con  tanto  maggiore  diligenza  a  quel  ramo 
della  marina  che  si  riferisce  alla  guerra  costiera,  quanto  più  è  vero- 
simile che  la  nostra  azione  sul  mare  aperto  troverà,  in  caso  di  guerra, 
intoppo  in  un  nemico  che  ci  sarà  molto  superiore  per  navi  da  batta- 
glia. Inoltre,  una  nuova  invenzione  tecnica  potrebbe  dar  luogo  per  una 
parte  ad  un  inatteso  incremento,  mentre  per  un'altra  parte  degli  espe- 
rimenti che  paiono  prossimi  alla  conclusione  possono  doversi  prose- 
guire, ancora  per  anni  prima  che  i  loro  risultati  riescano  utilizzabili. 
Già  nei  periodo  trascorso  si  son  dati  di  simili  casi,  e  sono  state  ne- 
cessarie delle  molteplici  deviazioni  dal  piano  organico.  In  avvenire  poi 
tali  casi  si  ripeteranno  anche  più  di  frequente  ;  laonde  un  disegno  che 
abbracciasse  un  lungo  periodo  avrebbe  soltanto  un  valore  teorico.  A 
disi>etto  di  esso,  ad  ogni  nuova  richiesta  di  fondi  sarebbero  necessarie 
delle  nuove  trattative,  ed  alla  fin  dei  conti  vi  sarebbe  in  tal  modo  forse 
anche  da  temere,  che  si  riihanesse  legati  alle  vecchie  opinioni  troppo 
più  dì  quello  che  non  sia  consentaneo  alle  mutevoli  esigenze  della  vita 
reale. 
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Da  un  altro  canto,  non  si  può  disconoscere  che  una  istituzione  qual 
è  la  marina  non  può  lasciarsi  senza  cure.  Tanto  il  tirocinio  del  per- 
sonale, quanto  la  costruzione  delle  navi  e  delle  macchine  e  Taumento 
degli  stabilimenti  tecnici  richiedono  lunghi  spazi  di  tempo  ed  una  ope- 
rosità mantenuta  per  più  anni  costante  nella  stessa  direzione,  prima 
che  se  ne  possano  ottenere  degli  utili  risultati. 

Apparisce  quindi  opportuno  che,  allo  stadio  che  la  marina  ha  rag- 
giunto, si  esamini  subito  se  alcuni  dei  suoi  rami,  e  quali,  sieno  rimasti 
in  ritardo  nel  loro  svolgimento,  se  il  possibile  uso  della  marina  in  pace 
od  in  guerra  abbia  in  un  senso  o  neiraltro,  nuove  esigenze,  e  se,  ed 
in  qual  parte,  i  progressi  della  tecnica  richiedano  un  nuovo  indirizzo 
nel  continuarne  Tincremento. 

Si  tratta  qui,  non  tanto  di  percorrere  con  lo  sguardo  Tavvenire. 
quanto  di  fissare  bene  gli  occhi  sopra  la  pietra  miliare  più  prossima 
che  deve  raggiungersi  nello  spazio  dei  primi  tre  o  quattro  anni  che 
seguono. 

I.  —  Materiale  navale. 

Le  navi  della  marina  da  guerra,  ad  esclusione  di  quelle  assegnate 
ai  trasporti  ed  ai  lavori  speciali,  possono,  a  tenore  della  loro  desti- 
nazione, dividersi  in  quattro  categorie  : 

1)  Navi'-scuole, 

2)  Navi  pel  servizio  politico, 

3)  Navi  da  battaglia, 

4)  Materiale  per  la  difesa  costiera. 

1.  Navi-scuole.  —  Le  navi  scuole  servono,  da  una  parte  ^Vistru- 
zione  generale  degli  allievi  e  cadetti,  dei  mozzi  e  delle  reclute  prese 
dalla  popolazione  di  dentro  terra,  e  dall'altra  parte  M^istì^zione  speciale 
degli  ufficiali,  sott'ufilciali  e  comuni  per  rami  determinati  dal  servizio  (1  ). 

Fino  a  poco  fa  erano  bastate,  per  Tistruzione  tecnica  speciale^  una 


(1)  Le  navi-scuole  sono,  come  rilevasi  dalla  lista  allegata  a  questa  memoria  (V.  in 
flne  dell'articolo  l'allegato  I),  nientemeno  che  17,  cioè:  1  nave-scuola  artiglieria  Man 
con  tender;  2  navi  scuole-torpedinieri  Bliicher  contender;  2  navi-scuole  macchinisti  e 
fuochisti  :  Vineta  e  Arcana  ;  1  nave-scuola  cadetti  :  fregata  a  vela  Niobe  (per  navigare 
nei  mari  nazionali)  ;  3  navi-scuole  cadetti  di  marina  :  corvette  ad  elica  Leipzig,  Prin^ 
cipe  Adalberto,  Elisabeth  ^per  viaggi  all'estero)  ;  1  nave-scuola  volontari,  corvetta  Sophie 
(per  viaggi  all'estero)  ;  6  navi-scuole  mozzi:  brigantini  a  vela  RoveTy  Musquito  e  Undine 
(per  navigare  nei  mari  nazionali)  e  corvette  ad  elica  Luise,  Xytnphe  e  Freya  (per  na- 
vigare all'estero).  (*V.  d.  R.) 
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iiave-scuola  d'artiglieria  e  due  navi-scuole  macchinisti;  ma  è  diven- 
tato ora  necessario  tenere  armata  ancbe  una  nave-scuola  torpedinieri, 
a  fine  di  impartire  prontamente  e  sicuramente  Tesperienza  acquistata 
nel  nuovo  campo  ad  un  esteso  numero  di  ufficiali  e  comuni. 

La  necessità  di  dare  al  contingente  preso  dalla  popolazione  non 
marittima  un  maggior  valore  ha  pure  condotto  per  la  prima  volta  al- 
Tarmamento  di  una  nave-scuola  volontari  per  Tìstruzione  marinare- 
sca dei  volontari  quadriennali. 

Si  prevede  che,  nei  prossimi  anni,  vi  saranno  ancora  maggiori 
esigenze,  tanto  per  Tistruzione  marinaresca  generale,  quanto  per  quella 
tecnica  speciale.  Sarà  pure  necessario  tenere  armate  in  ambe  le  sta- 
zioni navali,  per  la  maggior  parte  delFanno,  delle  torpedimere-scuole. 
E  quando  si  riconosca  la  necessità  di  aumentare  il  quantitativo  del 
I)ersonale  marittimo  si  dovrà  pure  aumentare  il  numero  delle  navi- 
souole  mozzi  e  di  armare  una  seconda  nave-scuola  volontari. 

Come  già  attualmente  si  debbono  utilizzare,  per  scopo  d'istruzione, 
oltre  alle  precedenti,  anche  delle  navi  appartenenti  alla  categoria  de- 
stinata ai  servizi  politici,  cosi  sarà  pure  utile  consiglio  di  utilizzare 
allo  stesso  scopo,  per  quanto  sarà  possibile,  anche  dei  bastimenti  delle 
altre  categorie.  Intanto  sarà  inevitabile  il  dover  pensare  a  costruire 
nei  prossimi  anni  alcune  navi-scuole  e  brigantini,  per  sostituire  le  navi 
Niobe,  Rover  e  Mosquito,  che,  comprate  già  vecchie  nel  1862,  e  molto 
adoperate  di  poi,  hanno  oltrepassato  l'età  media.  In  oltre,  le  corvette 
Arcona  (1859)  e  Yineta  (1863),  le  quali  non  possono  più  utilizzarsi 
in  guerra  e  per  le  quali  già  si  apprestano  le  sostituzioni,  hanno  finora 
potuto  servire  per  scopo  d'istruzione,  ma  nemmeno  ciò  è  ormai  più 
possìbile,  poiché  tali  navi  debbono  essere  definitivamente  condannate. 
Sarà  perciò  necessario  giovarsi  in  loro  vece,  per  i  relativi  servizi 
d'istruzione,  delle  altre  navi  rimaste  finora  atte  al  servizio  dì  guerrn, 
per  le  quali  si  dovrà  pensare  allora  al  necessario  surrogamento,  onde 
mantenere  l'organico  al  completo. 

2.  Navi  pel  servizio  politico.  —  Per  adempiere  ai  requisiti  del  ser- 
vizio diplomatico  e  politico-commerciale  sono  destinate  le  corvette, 
le  cannoniere  non  corazzate  e  gli  avvisi.  In  una  guerra  con  una  po- 
tenza marittima  europea  provveduta  di  corazzate,  il  valore  di  queste 
navi  per  il  combattimento  sarebbe  relativamente  piccolo  (I).  Esse  sono 


(1)  Le  navi  pel  servizio  politico  sono  in  totale  33,  cioè  12  corvette  ad  elica,  10can> 
noniere  e  4  avvisi  ;  cui  sono  da  aggiangero  7  altre  corvette  ad  elica  che  fanno  contem- 
poraneamente da  navi-scuole.  Di  queste  navi  se  ne  hanno  per  solito  sempre  da  15  a  SO 
annate  e  naviganti  nei  mari  lontani.  {N.  d.  R.) 
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meglio  adatte  a  far  si  che  la  bandiera  tedesca  possa  prendere  parte  al 
mantenimento  della  polizia  del  mare,  a  mostrarla  nei  porti  stranieri 
per  appoggio  degli  interessi  tedeschi  e  per  tenervi  alto  il  sentimento 
nazionale  e,  in  csiso  di  necessità,  a  sostenerne  Fonore  con  le  armi. 

Hanno  potuto  bastare  finora  a  questo  ufficio  2Q  corvette,  10  can- 
noniere ed  alcuni  avvisi,  anche  tenendo  conto  di  quegli  intervalli  di 
riposo  che  debbonsi  concedere  di  tempo  in  tempo  alle  navi  per  le  mag- 
giori riparazioni  ;  e  si  prevede  che  potranno  pure  bastare  per  il  pros- 
simo avvenire,  anche  quando  le  esigenze  aumentassero  ancora,  come 
lo  fanno  credere  possibile  la  progettata  istituzione  di  una  stazione  na- 
vale sulla  costa,  occidentale  delPÀfrica,  gli  aumentati  bisogni  della  pro- 
tezione della  pesca,  ecc. 

Se  si  sono  dovuti  mettere  qua  e  là  dei  limiti  al  servizio  politico 
(li  cui  parliamo,  ciò  non  ebbe  per  causa  la  mancanza  di  navi,  ma  beasi 
dei  personale  per  armarle.  Quasi  un  terzo  del  personale  marittimo, 
nell'estate,  trovasi  all'estero  a  bordo  delle  navi  di  istruzione  e  pel  ser- 
vizio politico  :  nell'inverno,  dopo  rimandati  i  riservisti,  é  prima  del- 
l'entrata delle  reclute,  ve  n'ha  oltre  ad  un  terzo;  anzi  nell'inverno  del 
1882-83  questa  proporzione  sali  quasi  ad  una  metà.  Essa  è  poi  ancora 
aumentata  dal  personale  di  ricambio  che  trovasi  per  mesi  in  viaggio. 
Lo  stesso  servizio  richiede  permanentemente  circa  un  quarto  del  nu- 
mero degli  ufficiali  inferiori  (ciò  è  chiarito  per  gli  ultimi  cinque  anni 
dall^allegato  II).  Non  si  può  quindi  prevedere  pei  prossimi  anni  una  esten- 
sione notabile  del  servizio  politico,  anche  avendo  in  animo  un  mode- 
rato aumento  di  personale,  e  perciò  il  numero  delle  navi  assegnate 
attualmente  a  tale  servizio  sarà  sufficiente.  Converrà  tanto  più  man- 
tenere a  questo  riguardo  un  certo  limite,  che  la  parte  "he  tali  navi  po- 
trebbero sostenere  nelle  acque  estere,  durante  una  guerra  europea  a 
cui  prendesse  parte  la  Germania,  non  potrebbe  essere  se  non  seconda- 
ria. Sarebbe  difficile,  anche  per  degli  arditi  comandanti  di  navi,  il  com- 
pensare, coi  danni  che  essi  potranno  fare'  al  nemico  sopra  vie  marit- 
time lontane,  alla  scarsezza  di  ufficiali  e  di  marinai  che  si  verifica  sulla 
flotta  destinata  a  combattere  nelle  acque  nazionali,  per  causa  delle 
navi  lontane  dal  campo  d'azione  decisivo. 

Senza  dubbio  la  guerra  di  crociera  potrà  fornire  anche  oggi  fino  ad 
un  certo  punto  la  possibilità  dì  danneggiare  il  nemico,  e  la  stessa  man- 
canza di  stazioni  di  carbone  assicurate  non  impedirà  sempre  ad  una 
nave  da  guerra,  che  trovasi  all'estero,  di  farsi  viva.  Ma  lo  sviluppo 
della  navigazione  a  vapore  ha  raggiunto  un'altezza  che  va  rendendo 
sempre  più  sfavorevoli  le  condizioni  della  guerra  di  corsa  per  le  navi 
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(la  guerra  di  fronte  ai  vapori  di  commercio.  I  molteplici  requisiti  a  cui 
deve  corrispondere  il  costruttore  dì  un  bastimento  da  guerra  non  gli 
permettono  di  tenere  quasi  esclusivamente  presente  nei  suoi  piani  una 
grande  velocità,  come  ciò  ha  ora  luogo  per  una  parte  dei  vapori  da 
passeggieri. 

Mentre  anticamente  la  nave  da  guerra,  in  grazia  della  sua  mag- 
giore superficie  di  velatura  e  del  suo  numeroso  equipaggio,  sorpassava 
di  solito  per  velocità  e  manovrabilità  il  bastimento  di  commerciOvUon 
si  può  oggigiorno  dare  alla  nave  destinata  a  servire  nelle  stazioni  al^ 
l'estero  una  velocità  tanto  grande  quanto  quella  posseduta  da  una  parte 
(ed  appunto  dalla  più  preziosa)  dei  vapori  di  commercio  e  da  passeggieri. 

Laonde,  ogni  più  esteso  uso  della  fiotta  per  il  servizio  politico  in 
caso  di  una  guerra  europea,  sarebbe  un  indebolimento  delle  nostre  forze 
marittime,  finché,  al  rompere  delle  ostilità,  avremo  ancora  dà  lottare 
con  la  mancanza  di  personale  per  armare  le  navi,  rimaste  in  patria. 
Non  devesi  però  nemmeno  dimenticare,  che  questo  servizio,  astrazione 
fatta  dalla  sua  necessità  politica,  è  anche  di  molto  valore  per  resistenza 
e  per  la  prosperità  della  nòstra  marina,  perchè  profittevole  all'istru- 
zione marinaresca,  allo  sviluppo  del  carattere,  ed  anche  per  l'affezione 
al  mestiere,  rinvigorita  dallo  sforzo  fatto  per  mantenere  un  posto  ele- 
vato fra  le  marine  del  mondo.  Se  per  conseguenza  non  è  opportuno  pei 
prossimi  anni  un  aumento  delle  navi  di  cui  parliamo,  apparisce  del  pari 
poco  conveniente  andare  al  disotto  dello  stato  attuale.  Perciò,  radiando 
qualcuna  di  queste  navi  perchè  divenuta  inservibile,  p  giudicandola  sol- 
tanto più  utilizzabile  per  scopi  d'istruzione,  non  dovrà  trascurarsi  di 
pensare  a  costruire  quelle  da  surrogarvi.  Già  la  considerazione  del 
buon  andamento  degli  arsenali  richiede,  che  la  costruzione  delle  navi 
di  sostituzione  sia  impresa  a  poco  per  volta  e  proseguita  in  un  tempo 
giusto.  Ogni  grande  licenziamento  di  operai  negli  arsenali  governativi 
è  una  calamità,  non  solamente  per  gli  operai  che  ne  sono  colpiti  e  per 
le  loro  famiglie,  ma  anche  per  la  marina  stessa.  In  Porto  Guglielmo  se- 
minatamente, ove  l'operaio  licenziato  non  trova  nelle  vicinanze  altro  la- 
voro, si  manca  poi  di  braccia  quando  vengono  tempi  in  cui  crescono  i 
lavori.  E  anche  più  grave  può  diventare  la  mancanza  di  operai  nel  caso 
(li  una  mobilitazione,  la  quale  sottrae  alle  ofilcine  un  numero  assai  ri- 
levante di  uomini  obbligati  al  servizio  militare,  mentre  la  sua  rapida 
esecuzione  dipende  appunto  dal  numero  di  operai  che  si  possono  ado- 
perare fiul  momento. 

La  costruzione  per  le  navi  da  sostituire  tiene  luògo  essenzialmente 
di  regolatore  per  l'andamento  equabile  del  servizio  degli  arsenali. 
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Nello  stesso  modo  che  dei  motivi  di  natura  amministrativa  possono 
una  volta  presentarsi,  potrebbe  convenire  di  procrastinare  per  un  anno 
ancora  la  costruzione  di  una  nave  da  sostituire,  cosi  sarà  un'altra  volta 
non  solo  da  consigliarsi,  ma  anche  economicamente  giusto,  il  comin- 
ciarla prima  dei  tempo,  mentre  potrebbe  essere  ritardata  ancora.  Le 
estimazioni  che  a  ciò  si  riferiscono  non  possono  farsi  in  anticipazione 
per  lunghi  periodi,  ma  dovranno  essere  rinnovate  ad  ogni  compilazione 
di  bilancio.  È  ovvio  che  conviene  argomentarsi  di  fare  progressi  tecnici 
nelle  seguenti  costruzioni  di  navi  di  sostituzione,  e  si  tratterà  essen- 
zialmente, per  le  nuove  costruzioni  da  imprendersi  prossimamente  in 
sostituzione  delle  navi  destinate  al  servizio  politico,  di  far  si  che  pos- 
sano eventualmente  meglio  rispondere  ai  requisiti  che  la  guerra  può 
in  esse  cercare,  nei  limiti  loro  concessi  dai  rimanenti  compiti,  e  che 
siano  anche  in  grado  di  cooperare,  sebbene  moderatamente,  in  una 
battaglia  navale  avvenire.  Ogni  passo  in  una  nuova  direzione  richiede, 
oltre  al  tempo  necessario  alla  costruzione,  anche  un  tempo  per  l'espe- 
rimento. Quindi,  se  si  vuole  chela  nostra  marina  non  sia  né  indebolita, 
né  costretta  ad  una  fermata  nel  progresso  tecnico,  non  debbonsi  ritar- 
dare più  a  lungo  le  costruzioni  di  surrogamento  per  le  più  vecchie  cor- 
vette, cannoniere  ed  avvisi. 

3.  Navi  da  battaglia.  —  Senza  l'aiuto  di  navi  da  battaglia,  senza  la 
sicurezza  di  poter  trovare  al  bisogno  un  valido  sostegno  in  una  flotta 
di  alto  mare  riunita  e  pronta  alla  guerra,  non  potrebbe  mantenersi  effi- 
cace per  lungo  tempo  un  intervento  delle  navi  del  servizio  politico  ade- 
guato alla  situazione  dell'impero  germanico  rispetto  al  mondo. 

Cannone  e  corazza  continuano  tuttavia  a  tentare  di  superarsi  a  vi- 
cenda. La  loro  gara  si  è  innalzata  Uno  ad  una  lotta  finanziaria  fra  gli 
Stati,  già  apparente  fin  dal  tempo  di  pace.  Si  profondono  somme  enor- 
mi in  una  sola  nave,  per  ottenere  in  essa  un  aumento  di  potenza  tale, 
che  nessuna  nave  di  un  altro  Stato  sia  in  grado  di  superarla.  Si  giunge 
cosi  a  condizioni  tali  che  costrìngono  a  far  dipendere  l'azione  in  guerra, 
quasi  in  ogni  senso,  da  macchine.  Ma  un  solo  disturbo,  per  sé  stesso  poco 
notevole,  nel  funzionamento  di  una  parte  di  macchina,  può  in  un  mo- 
mento decisivo  rendere  vana  l'intera  spesa  di  danaro  e  di  forze.  Que- 
sti sono  riflessi  che  si  fanno  per  ogni  dove,  e  ciò  non  pertanto  nessuna 
potenza  europea  né  vuole,  né  può  privarsi  delle  sue  corazzate,  e  nep- 
pure diminuirle.  Non  si  è  trovato  ancora  alcun  mezzo  che  uguagli  le 
probabilità  fra  una  nave  corazzata  ed  una  nave  senza  corazza.  Anche 
il  siluro,  per  quanto  sia  grande  la  sua  importanza  per  la  guerra  di  co- 
sta, rimane  per  il  combattimento  delle  navi  da  battaglia  fra  loro  un'ar- 
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ma  secondaria.  E  quando  pure  la  sua  estesa  applicazione  conduca  col 
tempo  a  porre  un  limite  alle  dimensioni  delle  navi  da  battaglia,  è  tutta- 
via prevedìbile  che  non  sarà  in  grado  di  rendere  superflua  né  la  co- 
razza, né  i  grossi  cannoni.  L'artiglieria  rimane  per  sempre  in  prim  i 
lìnea  Tarma  decisiva  della  battaglia  navale.  Si  può  pensare  diversa- 
mente circa  i  limiti  fino  ai  quali  possono  essere  spinti  la  corazza  ed 
il  proietto,  si  può  per  contro  ricalcitrare  a  far  dipendere  dalle  mac- 
chine anche  lo  stesso  maneggio  delle  artiglierie,  si  può  preferire  un 
numero  di  piccoli  bastimenti  corazzati  ad  un  solo  colosso,  ma  non  si 
può  fare  a  meno  di  navi  corazzate  e  di  grosse  artiglierie,  ove  si  tratti 
di  combattere  per  il  dominio  di  una  parte  di  mare.  Ogni  flotta  europea 
deve  quindi  tenere  presente  un  simile  combattimento,  e  per  esso  deve 
preparare  una  parte  de*  suoi  mezzi  di  guerra,  quando  le  importi  di  ri- 
manere una  flotta.  Una  marina  la  quale  cercasse  il  suo  centro  di  gra- 
vità a  terra  od  a  contatto  di  essa,  non  meriterebbe  più  tale  nome.  I  mari 
cessano  ognor  più  di  dividere  le  nazioni,  e  Tandamento  della  storia 
sembra  sempre  più  dimostrare  che  uno  Stato  non  de  ve  ritirarsi  dal  mare, 
se  gli  sta  a  cuore  di  conservarsi  una  posizione  nel  mondo  più  in  là  di 
un  prossimo  avvenire. 

È  vero:  soltanto  di  rado  le  battaglie  navali  decidono  della  sorte  de- 
gli Stati,  e,  per  quanto  oltre  può  giungere  lo  sguardo,  la  decisione  di 
ogni  guerra  starà,  per  la  Germania,  nel  suo  esercito.  Ma  quand'anche 
la  flotta  tedesca  dovesse  soltanto  essere  in  grado  di  intimare  rispett  ) 
al  di  là  deirOceano  ad  uno  Stato  ancora  imperfettamente  incivilito,  o  di 
combattere  utilmente  in  una  guerra  europea  contro  una  delle  minori  po- 
tenze navali,  od  anche  di  semplicemente  assalire  un  misero  forte  di  co- 
sta; essa  ha  bisogno  di  navi  corazzate.  E  quando,  in  una  guerra  più 
grossa  contro  potenze  marittime  più  forti,  la  bandiera  tedesca  non  po- 
tesse mantenersi  da  sola  sul  mare,  essa,  senza  navi  corazzate,  non 
avrebbe  nessun  valore  per  degli  alleati  marittimi. 

Non  pare  che  vi  sia  propensione,  qua  e  là,  a  pensare  ad  una  effi- 
cace difesa  delle  coste  anche  senza  corazzate. 

Ora,  fatta  astrazione  dal  fatto,  che  la  più  efficace  difesa  delle  coste 
nazionali  si  troverà,  in  ogni  circostanza,  in  una  vittoria  navale  in  alto 
mare,  la  protezione  delle  coste,  quando  non  si  posseggano  navi  le  quali 
sieno  in  grado  di  attaccare  il  nemico,  approfittando  di  un  suo  momento 
di  debolezza,  dovrà  sempre  contentarsi  dei  vantaggio  negativo  di  una 
inerte  difensiva,  e  fare  a  meno  di  trarre  profitto  dei  vantaggi  che  si 
fossero  per  avventura  ottenuti. 

Non  vi  può  quindi  essere  alcun  dubbio  che,  anche  coi  più  mo- 
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desti  obbiettivi,  l'armata  tedesca  non  paò  fare  a  meno  di  navi  da  bat- 
taglia. 

Non  è  ancora  stata  colmata  finora  la  lacuna  lasciata  dalia  perdita 
del  Grande  Elettore  nel  quadro  delle  nostre  navi  da  battaglia,  e  non  é 
stato  ancora  provveduto  per  sostituire  la  corazzata  Principe  Adalberto. 
Le  fregate  corazzate  Kronprinz  e  Friedrich  Karl,  costruite  nel  1860, 
nelle  loro  condizioni  odierne  non  contano  più  come  buone. 

Può  tuttavia  rimanere  indeciso  se  meglio  convenga  sforzarsi  dr  co- 
struire, invece  di  grandi  navi  da  battaglia,  delle  corvette  e  cannoniere 
corazzate,  e  ciò  finché  delle  estere  esperienze  non  permettano  dì  dare 
un  giudizio  definitivo  sopra  le  corvette  e  le  cannoniere  che  già  si  pos- 
siedono. Una  marina  come  la  nostra  non  può  concedersi  il  lusso  di  espe* 
rimenti  mal  riusciti  :  essa  d^ve,  in  fatto  di  costruzione,  arrischiare  poco. 
Noi  procederemo  tanto, pii!i  guardinghi  nel  dominio  delle  navi  corazzate, 
in  quanto  che  vi  sono  altre  direzioni  nelle  quali  possiamo  aspettarci  con 
sicurezza  dei  risultati  positivi,  e  che  il  tempo  dell'aspettazione  può  es- 
sere messo  a  profitto  per  l'istruzione  del  personale. 

L  allegato  III  contiene  un  prospetto  delle  corazzate  da  battaglia  dei 
maggiori  Stati  d'Europa,  il  quale  fa  vedere  che  la  marina  imperiale, 
per  questo  riguardo,  si  è  finora  mantenuta  in  limiti  angusti. 

4.  Materiale  per  la  difesa  costiera*  —  Se  per  conseguenza  non  è  da 
aspettarsi  che,  per  i  prossimi  tre  o  quattro  anni,  si  presentino,  relati- 
vamente alla  costruzione  di  navi-scuole,  di  navi  pel  servizio  politico  e 
di  navi  da  battaglia,  delle  richieste  che  tendano  ad  andare  più  oltre 
della  semplice  manutenzione  e  del  completamento  del  materiale  attuale, 
al  contrario,  relativamente  al  materiale  destinato  alla  difesa  delle  coste, 
non  si  potrebbe  rimanere  più  a  lungo  in  uno  stato  di  aspettazione  senza 
pregiudizio  dei  più  prossimi  interessi. 

Non  pare  discutibile  che  la  via  impresa  col  piano  organico  per  la 
creazione  della  flotta,  la  quale  via  ci  condusse  da  prima  al  largo  mare, 
per  tornare  di  là  soltanto  alla  costa,  fosse  la  buona.  Gli  scopi  che  primi 
dovettero  tenersi  d'occhio  furono  quelli  che  educano  l'uomo  di  mare  e 
che  sono  a  lui  ed  alla  nazione  simpatici.  I  faticosi  e  poco  appariscenti 
uffici  della  guerra  di  costa  potevano  da  principio  essere  lasciati  indie- 
tro. Sebbene  già  l'organico  del  1873  prevedesse  un  largo  uso  dei  mezzi 
di  guerra  subacquei,  pure  gli  esperimenti  ad  essi  relativi  hanno  tirato 
più  in  lungo  di  quello  che  in  origine  si  presumeva.  Ciò  che  dieci  anni 
la  pareva  non  difficile  ad  ottenere  ha  tuttavia  solamente  ora  assunto 
un  aspetto  che  ci  dà  sicurezza  di  possedere  delle  armi  subacquee  effi- 
caci. 
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La  differenza  fra  le  mine  subacquee  fisse,  che  aspettano  Furto  delle 
navi  nemiche,  ed  il  siluro,  che  per  propria  forza  motrice  si  slancia  sot- 
t'acqua contro  il  nemico,  si  è  sviluppata  ad  un  tal  punto>che,  per  i  pros- 
simi anni  almeno,  non  ci  aspettiamo  più  di  fare  dei  passi  ulteriori  es- 
senziali,, ma  che  osiamo  tuttavia  credere  di  possedere  quanto  vi  esiste 
attualmente  di  meglio  in  entrambi  i  rami.  Fu  con  una  certa  rasse- 
gnazione che  abbiamo  veduto  per  anni  delle  altre  marine  procedere 
in  ciò  innanzi  più  rapidamente,  a  fine  di  essere  sicuri  che,  se  era  neces- 
sario di  fare  delle  grandi  spese,  fosse  anche  possibile  di  ottenere  real- 
mente il  buono.  Ora  è  giunto  il  momento  di  uscire  da  siffatta  rassegna- 
zione e  di  utilizzare  senza  perdita  di  tèmpo  e  in  modo  largo,  per  la  di- 
fesa della  costa  nazionale,  i  risultati  ottenuti  da  esperimenti  di  anni. 

Torpedini  fisse.  —  Naturalmente  l*  incremento  delle  nostre  mine 
subacquee,  siccome  quello  dello  strumento  di  guerra  meno  complicato, 
fu  più  rapido  di  quello  dei  siluri.  Noi  possediamo,  in  fatto  di  torpedini 
fisse,  un  materiale  che  ci  è  lecito  attualmente  ritenere  come  assoluta- 
mente efficace.  I  nostri  artiglieri  marinari,  reclutati  in  massima  parte 
dalla  popolazione  di  terra,  sono  nel  maneggio  delle  torpedini  fisse  per- 
venuti ad  una  sicurezza,  la  quale  permette  loro  di  eseguire,  con  preci- 
sione di  esercizio  ed  in  breve  tempo,  una  serie  di  difficili  operazioni. 
Ciò  non  pertanto  non  possono  escludersi  delle  spese  per  il  perfezio- 
namento e  l'aumento  del  materiale  in  discorso,  come  precisamente  in 
questo  dominio,  può  facilmente  essere  reso  necessario  dai  progressi 
della  tecnica. 

Silnrl.  ^  Fu  senza  paragone  più  lento  lo  sviluppo  del  siluro,  Tarma 
più  complicata  che  abbia  esistito.  Soltanto  dopo  dieci  anni  di  molti  ed 
accurati  esperimenti  si  potè  rendere  quest'arma  adoprabile  in  guerra 
e  togliere  le  difficoltà  che  deve  presentare  il  suo  maneggio  nel  deposito 
e  nel  tempo  che  ne  precede  Tuso,  lasciando  pel  combattimento  stesso 
soltanto  quelle  operazìoRi  che  non  impongono,  negli  uomini  destinati  al- 
lora a  maneggiarli,  maggiori  requisiti  di  quelli  necessari  all' incirca  ad 
adoperare  un  grosso  cannone.  Soltanto  per  il  personale  dirigente  (uffi- 
ciali, macchinisti,  ecc.)  quest'arma  richiede,  segnatamente  per  la  sua 
cobservazione  ed  il  suo  aggiustamento,  delle  cognizioni  più  estese. 

Questo  proietto,  che  porta  nel  suo  interno  la  forza  motrice,  e  che 
può  essere  lanciato  tanto  da  sopra  quanto  da  sotto  l'acqua,  movendosi 
per  una  distanza  di  400  a  500  metri  ad  una  profondità  che  può  regolarsi 
e  con  una  velocità,  la  quale  guarantisce  sufficiente  probabilità  di  colpire, 
(anche  per  i  brevi  momenti  del  combattimento  fra  due  navi  che  si  muo- 
vono rapidamente)  è  lanciato  contro  la  parte  non  corazzata  dello  scafo, 
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a  fine  di  sfondarla,  nel  venirle  a  contatto,  mediante  Tesplosione  di  una 
carica  di  fulmicotone.  L*uso  del  siluro  è  previsto  a  bordo  delle  nostro 
navi  (armamento  navale  di  siluri)  a  bordo  delle  barche  costruite  preci* 
samente  a  questo  scopo  (torpediniere)  e  da  punti  d'appoggio  fissi  (bat- 
terie di  siluri). 

Torpediniere.  —  L*  idea  più  coltivata  da  principio,  ed  espressa  nel 
piano  organico,  di  provvedersi  preferibilmente,  pel  lancio  dei  siluri,  di 
bastimenti  di  media  grandezza,  non  si  è  potuta  mettere  in  atto  nella 
estensione  aspettata,  perchè  manca  a  tali  bastimenti,  da  una  parte  l'at- 
titudine alle  sorprese  posseduta  dalle  barche  torpediniere,  e  dall'altra 
una  corazza  per  tutelare  il  siluro  fino  al  momento  del  lancio. 

L'armamento  di  siluri  delle  nostre  navi  corazzate  e  dì  quelle  desti- 
nate al  servizio  politico  è  proceduto  innanzi  di  molto  nello  scorso  anno, 
in  grazia  dei  mezzi  pecuniari  a  tal  uopo  concessi.  L'intenzione  di  foi*- 
nire  ogni  grande  corazzata  di  una  o  due  barche  torpediniere,  simili  ai 
soliti  palischermi  a  vapore  da  alzarsi  a  bordo,  finora  non  ha  potuto 
essere  messa  ad  effetto.  Si  è  preferito  di  costruire  tali  barche  più  grandi 
e  più  atte  a  tenere  il  mare,  e  di  assegnarle  alle  navi  della  squadra  co- 
razzata come  appendici  galleggianti. 

Per  il  combattimento  nelle  acque  nazionali,  si  è  trovato  in  questo 
torpediniere  (delle  quali  avremo  35  nella  prossima  estate)  un  mezzo 
adatto,  is^nto  ad  accompagnare  le  corazzate  in  una  battaglia,  quanto  ad 
agire  indipendentemente  nella  guerra  di  costa. 

Per  le  spedizioni  di  oltremare,  nelle  quali  non  si  può  seguire  questo 
metodo,  si  preferirebbe  trasportare  tali  barche  sopra  navi  di  carico 
apposite. 

Cosi  i  siluri  come  le  torpediniere  sono  costruiti  nei  cantieri  tede- 
schi ;  solo  due  delle  ultime  sono  state  commesse  recentemente  ai  più 
riputati  costruttori  inglesi  di  torpediniere. 

Queste  torpediniere,  lunghe  circa  30  metrii  di  struttura  leggiera,  dì 
poca  pescagione,  provvedute  di  una  macchina  che  assicura  una  velocità 
grande  al  possibile,  portano  un  equipaggio  di  un  ufficiale  e  14  uomini 
circa,  un  armamento  di  due  tubi  di  lancio  e,  per  regola,  2  cannoni-re- 
volver. Non  hanno  alberata,  ma  tanto  carbone  da  poter  percorrere  1000 
miglia  nautiche  con  velocità  di  10  nodi.  Le  poche  torpediniere  tedesche 
già  possedute  (11  in  tutto)  si  sono  nella  estate  scorsa  comportate  otti- 
mamente, onde  si  potè  ordinarne  delle  altre,  per  quanto  lo  permette- 
vano i  mezzi  pecuniari,  aggiungendovi  alcuni  perfezionamenti. 

Queste  barche  presentano  dei  bersagli  piccoli  e  difiScili  a  colpire 
per  la  loro  grande  velocità,  ed  offrono,  a  paragone  coi  siluri  lanciati  da 
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bordo  alle  grandi  navi,  il  vantaggio,  che  si  può  dar  loro  facilmente  la 
direzione  che  debbono  avere  perchè  il  siluro  colpisca.  Vi  è  qui  infatti 
una  differenza  fra  quest'arma  ed  il  cannone.  Il  siluro  non  ha  un  affusto 
mobile,  ma  giace  fisso  nella  nave  o  nella  torpediniera  e  può  colpire  sol- 
tiuito  quando  sia  data  al  bastimento  la  direzione  opportuna  mediante  il 
timone.  Mentre  ciò  a  bordo  alle  grandi  navi  prende  tempo,  e  talora  non 
è  neppure  fattibile  a  cagione  deiruso  del  cannone  o  dello  sprone  simul- 
taneamente con  quello  del  siluro,  la  torpediniera  ha  invece  un  più  spic- 
cato carattere  di  affusto  galleggiante. 

Per  adoperare  le  torpediniere,  rimane  la  condizione  che  esse  pos- 
sano attaccare  alla  sprovveduta,  sia  sotto  la  protezione  della  nebbia, 
deiroscurità  o  del  fumo  delle  artiglierie  delle  navi,  sia  sbucando  da  un 
nascondiglio  della  costa.  Non  sarà  inoltre  conveniente  il  fare  assegna- 
mento sopra  razione  di  una  sola  torpediniera,  ma,  quando  sia  possibile, 
si  dovrà  adoperare  contro  uno  stesso  bersaglio  da  2  fino  a  6  torpediniere, 
per  dividere  l'attenzione  del  nemico  e  per  non  perdere,  per  un  colpo 
fallito,  il  successo  della  sorpresa. 

Non  vi  ha  pericolo  che  sia  più  terribile  per  le  navi,  ed  abbia  mag- 
giore effetto  morale  sugli  equipaggi,  di  quello  presentato  dalle  armi 
subacquee.  Risicando  pochi  uomini  e  con  una  piccola  barca,  compara- 
tivamente poco  costosa  e  che  può  costruirsi  in  pochi  mesi,  si  ha  la  pos- 
sibilità di  affondare  navi  colossali  con  il  colpo  di  un  solo  siluro.  Neppure 
nelle  notti  di  luna  e  con  attenzione  indefessa,  una  nave,  che  si  trovi  a 
portata  di  una  costa  largamente  provveduta  di  torpediniere,  può  essere 
sicura  della  propria  esistenza,  e  tanto  meno  può  ancorarsi  in  tale  si- 
tuazione. 

Quei  mezzi  1  quali,  come  i  numerosi  scompartimenti  stagni,  si  pos- 
sono adoperare  per  togliere  una  nave  colpita  dal  pericolo  di  affondare, 
quand'anche  raggiungano  lo  scopo,  non  possono  evitare  che  la  nave  non 
sia  resa  incapace  di  manovrare  e  di  combattere. 

I  palischermi  di  guardia,  di  cui  una  nave  può  circondarsi  a  500  metri 
di  distanza,  non  bastano,  anche  in  una  notte  di  luna  e  con  un  equipaggio 
riposato,  a  darle  sicurezza.  L'idea  di  disporre  intorno  alla  nave  in  riposo 
una  difesa  subacquea  di  reti  metalliche  non  ha  dato  per  anco  risultati 
praticamente  utilizzabili,  ed  avrebbe  inoltre  sempre  lo  svantaggio,  che 
la  nave  in  tal  modo  asserragliata,  quando  venisse  attaccata  da  altre 
navi,  si  troverebbe  pressoché  incapace  di  muoversi,  e  quindi  quasi  di- 
sarmata. 

II  mantenimento  di  un  blocco  sarà  assai  difficile  contro  numerose 
e  ben  adoprate  torpediniere.  Ogni  notte  le  navi  bloccanti  sarebbero  co- 

15 


226  sull'ulteriore  incremento 

strette  a  prendere  il  largo.  II  loro  consumo  di  carbone  ne  sarebbe  molto 
aumentato,  la  fatica  dell'equipaggio  sarebbe  per  la  continuata  vigilanza 
insostenibile,  e  di  notte  i  porti  bloccati  si  troverebbero  liberi.  Neppure 
in  moto  le  navi  bloccanti  sarebbero  al  sicuro;  di  notte  le  torpediniere 
possono  seguirle  e  riconoscerebbero  il  loro  bersaglio  dai  lumi  di  cui  il 
nemico  che  naviga  in  squadra  non  potrà  fare  a  meno. 

Converrà  naturalmente  essere  apparecchiati,  servendosi  con  grande 
energia  delle  torpediniere,  a  perderne  per  avarie  o  per  il  fuoco  nemico, 
e  quindi  non  dovrà  essere  troppo  scarso  il  numero  di  quelle  che  saranno 
assegnate  ai  diversi  punti  della  costa.  Ma  si  può  sopportare  un  gran 
numero  di  tali  perdite  prima  che  esse  equivalgano  alla  perdita  di  una 
sola  fregata  corazzata. 

La  torpediniera  è  un'arma  che  torna  specialmente  a  vantaggio  di 
chi  è  pid  debole  in  alto  mare.  Ed  anche  nel  caso  fortunato  che  noi  po- 
tessimo prevedere  di  rimanere  durante  una  guerra  padroni  del  nostro 
mare  nazionale,  potremmo  tanto  poco  fare  ameno  di  torpediniere,  quanto 
poco  saremmo  ivi  propensi  a  far  senza  delle  fortificazioni  di  costa.  Pa- 
recchie parti  delle  nostre  coste,  ed  appunto  le  più  importanti,  si  pre- 
stano favorevolmente  all'azione  delle  torpediniere  per  i  loro  canali  poco 
profondi  entro  cui  queste  non  possono  essere  inseguite  da  grossi  basti- 
menti, e  per  1  molteplici  sbocchi  che,  per  le  loro  comunicazioni  interne, 
permettono  sortite  improvvise  ed  offrono  molte  linee  di  ritirata.  Cosi, 
per  esempio,  la  costa  fra  Memel  e  Danzica,  le  foci  dell'Odor,  le  acque  di 
Rùgen,  la  costa  orientale  dell'Holstein  e  Schleswig  e  soprattutto  i  bassi 
fondi,  le  isole  e  le  foci  di  fiume  del  mare  di  Germania. 

Non  è  qui  il  luogo  di  entrare  a  questo  riguardo  in  particolari,  ma 
sarà  necessario  di  portare  la  flottiglia  torpediniera  tedesca  alla  forza 
di  150  in  totale  per  la  guerra  di  costa  e  per  accompagnare  le  navi  da 
battaglia,  calcolando  anche  una  riserva  per  sostituire  le  torpediniere 
avariate  e  temporaneamente  disadatte  al  servizio. 

L'allegato  IV  fa  vedere  ciò  che  gli  altri  Stati  possedono  a  questo  ri- 
guardo. Quando  pure  si  contenga  in  questi  numeri  del  vecchio  e  del- 
l'inservibile, se  ne  ricava  tuttavia  come  da  per  tutto  si  spinga  innanzi 
alacremente  la  produzione  delle  torpediniere. 

Il  costo  medio  di  una  torpediniera,  compresi  i  relativi  siluri  e  mi- 
tragliere, ammonterà  prevedibilmente  a  240  000  marche  (320  000  lire), 
ma  non  devesi  tralasciare  che  una  parte  di  esse  sarà  più  grande  e  quindi 
più  costosa,  mentre  un'altra  parte  sarà  più  piccola  e  meno  costosa. 

Sarà  per  tanto  necessario,  quando  si  tenga  conto  delle  35  torpedi- 
niere che  si  possederanno  prevedibilmente  nell'estate,  di  provvederne 
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ancora  altre  115.  Quanto  più  presto  avvenisse  ciò,  tanto  più  pense- 
remmo tranquilli  alFapparizione  di  una  squadra  nemica  davanti  ai  no- 
stri porti,  tanto  più  lungo  sarebbe  il  tempo  in  cui  tali  porti  rimarreb- 
bero aperti,  anche  quando  non  potessimo  tenere  l'alto  mare. 

Batterie  da  siluri.  —  Mentre  la  torpediniera  rappresenta  principal- 
mente la  difesa  offensiva  contro  il  nemico,  le  batterie  fisse  di  siluri 
dovranno  stabilirsi  in  quei  punti  dei  canali  ristretti  delle  bocche  di 
porto,  e  delle  foci  di  fiumi,  per  i  quali  deve  passare  il  nemico,  quando 
voglia  forzare  Tentrata.  Delle  esperienze  ci  hanno  dato  la  certezza  che 
tali  batterie  possono  rimanere  per  dei  mesi  sotto  acqua  senza  che  la 
loro  efilcacia  ne  soffra  (1). 

Secondo  un  conto  approssimativo  sarà  necessario  di  provvedere, 
per  i  porti  fortificati  e  per  le  foci  di  fiume  della  costa  tedesca  del  Bal- 
tico, delle  batterie  con  un  totale  di  51  siluri. 

La  difesa  della  costa  del  mare  del  nord  mediante  le  batterie  fisse 
di  siluri,  stante  le  condizioni  idrografiche  ivi  predominanti,  non  può  an- 
cora determinarsi  in  guisa  da  far  parer  conveniente  il  presentare  fin 
d*ora  delle  proposte.  Queste  dipenderanno  da  alcuni  esperimenti  che 
debbono  farsi  nel  corso  della  prossima  estate. 

Incarieo  della  difesa  delle  coste.  —  Si  è  qui  presunto  che  sarebbe 
stato  introdotto  un  cambiamento,  determinato  da  S.  M.  Y  imperatore, 
relativamente  alla  difesa  delle  coste:  quello  cioè  che  in  avvenire  la 
marina  sarebbe  incaricata,  non  solo  della  difesa  dei  due  porti  da  guerra 
dello  Stato,  ma  anche  della  difesa  marittima  delle  fortezze  a  mare  e 
delle  località  fortificate  della  costa  che  dipendono  dalla  Prussia.  Nel 
considerare  più  da  vicino  le  esigenze  di  una  futura  guerra  di  costa,  parve 
ottimo  consiglio,  cosi  per  Tesercito  come  per  la  fiotta,  lo  addivenire  ad 
una  regolata  partecipazione  organica  della  marina  alla  difesa  marittima 
di  tutte  le  fortificazioni  di  costa.  Finora  erasi  dovuto  cercare  di  fare 
sbarrare  le  entrate  dei  porti  il  più  presto  ed  il  più  sicuramente  pos- 
sibile con  torpedini,  da  reparti  di  truppa.  Ora,  da  un  lato,  questo  com- 
pito, il  quale  differiva  di  molto  dagli  altri  rami  di  servizio  degli  zap- 
patori, sottraeva,  in  caso  di  mobilitazione,  una  parte  non  indifferente 

(I)  Queste  batterie  da  siluri  destinate  a  battere  i  passi  ristretti  consistono  di  grosse 
gabbie  di  ferro  fornite  di  un  certo  numero  di  tubi  di  lancio,  che  si  sommergono  sott'acqua 
facendole  poggiare  sul  fondo  del  mare  in  modo  che  il  lancio  possa  eseguirsi  nella  dire- 
zione conveniente.  Perciò  conviene  che  la  profondità  sul  punto  da  esse  occupato  non 
oltrepassi  i  4  o  5  metri.  Si  era  prima  pensato  di  tenerle  ancorate  e  galleggianti  ad  una 
certa  profondità,  ma  si  riconobbe  che  sarebbe  mancata  loro  in  tal  modo  la  stabilità  di 
ptiotamento  necessaria.  Il  lancio  dei  siluri  si  esegue  manovrando  da  terra  le  valvole  di 
lajicio  mediante  leve  mosse  per  forza  di  correnti  elettriche.  (iV.  d.  Jt.) 


228  SULL*  ULTERIORE  INCREMENTO 

di  essi  alla  loro  propria  destinazione.  Per  un*altra  parte  poi,  questo 
stato  di  cose  dava  anche  per  la  marina  materia  a  pensare,  inquaii- 
^ochò  essa  deve  avere  un  grande  interesse  a  mantenere  aperti  quanto 
più  a  lungo  è  possibile  i  porti  che  possono  servirle,  al  bisogno,  di  ri- 
fugio, e  quindi  di  vedere  che  gli  sbarramenti  dei  porti  sieno  siffatta- 
mente disposti  da  intoppare  quanto  meno  possibile  Tuscita  e  Tentrata 
delle  proprie  navi.  Un  uso  esteso  delle  torpediniere  e  delle  batterie  di 
siluri  permetterà  di  concordare  gli  interessi  delle  due  parti.  L*  intro- 
duzione del  siluro  fra  le  armi  delFesercito  avrebbe  in  alto  grado  gli 
inconvenienti  che  già  presenta  per  esso  Tuso  delle  torpedini  fisse.  Di 
più  nessun  comandante  di  piazza  marittima  potrà  fare  a  meno  delPaiuto 
del  personale  marinaresco,  il  quale  è  atto  a  distinguere  le  navi  nemiche 
e  a  riconoscere  i  loro  movimenti.  Per  sostenere  le  torpediniere,  profit- 
tare dei  loro  successi  e  tenere  lontane  quelle  nemiche,  infine  per  fare  il 
servizio  di  avamposti  sul  mare,  dovranno  essere  fornite  alla  difesa  dei 
bastimenti,  i  quali,  quand'anche  fossero  requisiti  in  parte  dalla  marina 
del  commercio,  non  potranno  fare  a  meno  di  un  equipaggio  militar- 
mente educato.  Per  conseguenza,  nelFarmamento  delle  piazze  di  costa, 
si  dovrà  loro  assegnare  una  parte  della  forza  marittima,  sia  in  per- 
sonale come  in  materiale. 

Quando  Tesercito  e  la  marina  procedano  in  questa  guisa  sostenen- 
dosi reciprocamente,  la  difesa  della  nostra  costa  potrà  solo  avvantag- 
giarsi in  sicurezza,  Tesercito  sarà  liberato  da  un  ufficio  che  gli  dà  im- 
barazzo e  gli  interessi  della  marina  potranno,  meglio  che  finora  non  sia 
avvenuto,  essere  fatti  valere  in  tutte  le  parti  della  costa. 

II.  —  Personale. 

Di  tutte  le  questioni  che  toccano  alla  marina,  nessuna  ha  attual- 
mente tanta  importanza  quanto  quella  del  personale.  Quando  non  si 
pensi  ad  aumentare  il  personale  della  marina,  non  solo  è  resa  vana  la 
dianzi  trattata  estensione  dei  compiti  della  marina  in  pace  ed  in  guerra, 
ma  non  è  nemmeno  possibile  Tequipaggiare  sufficientemente,  in  caso 
di  guerra,  nò  in  quantità  né  in  qualità,  il  materiale  galleggiante  che  at- 
tualmente si  possiede. 

Di  più,  la  deficienza  di  personale  mina  Tistruzione  e  Tintima  ef^-- 
cienza  della  marina.  Non  si  fa  oggetto  di  lagnanza  che  la  deficienza 
accennata  aggrava  soverchiamente  Tindividuo  il  quale  deve  rispondere 
a  troppe  esigenze,  ma  bensì  che  la  loro  istruzione  e  Tintima  compagine 
deirintera  istituzione  patiscono  danno  dalla  mancanza  di  stabilità  nelle 
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condizioni  personali.  Ne  nascono  situazioni,  quali  non  sono  conosciute 
presso  Tesercito.  Eccettuato  su  quelle  navi  che  si  trovano  in  lunghe  ' 
campagne,  non  esiste  finora  alcuna  unione  stabile  fra  la  marinaresca, 
1  macchinisti  e  i  fuochisti,  e  manca  queirintimo  legame  che  vincola  nel- 
Tesercito  il  soldato  col  suo  superiore.  Manca  pure  quasi  totalmente  la 
possibilità  di  un  graduale  progresso  neiristruzione  individuale;  perché, 
a  fine  di  soddisfare  alle  generali  esigenze,  debbonsi  prendere  ufficiali 
ed  equipaggi  dove  si  trovano,  senza  riguardo  alle  loro  condizioni  an- 
teriori, e  quindi,  non  essendo  possibile,  in  ogni  grande  armamento  di 
navi,  assicurarsi  se  ciascun  individuo  ha  già  potuto  passare  per  la  tra- 
fila che  dovrebbe  renderlo  idoneo  alla  sua  nuova  destinazione,  ne  sof- 
frono cosi  ristruzione,  la  disciplina'e  grindividui  stessi.  Mentre  presso 
il  nostro  esercito  si  conta  fra  le  più  felici  tradizioni  quella,  che  YutSi- 
ciale  si  argomenti  di  guidare  il  soldato  coiraver  cura  del  suo  benessere, 
col  tenersi  in  chiaro  delle  sue  condizioni  e  delle  sue  qualità,  e  che  si 
sforzi  di  guardarlo  al  possibile  da  mancanze  ;  nella  marina  invece  si  deve 
a  forza  rimaner  privi  di  questa  leva  essenziale  della  disciplina,  finché 
rimangono  inevitabili  i  perenni  mutamenti  nel  personale  e  finché  gli 
individui  di  equipaggiopassano  continuamente  da  una  mano  ad  un*altra. 
I  registri  di  condotta  fanno  testimonianza  di  quanto  incerto  riesca  il 
giudizio,  quando  devesi  dare  airindividuo,  che  riceva  una  nuova  de- 
stinazione, un  attestato  prima  ancora  che  si  abbia  avuto  tempo  di  co- 
noscerlo realmente.  Solo  per  mezzo  di  una  economia  di  marinai  por- 
tata fino  alle  minuzie,  Ai  possibile,  nei  mesi  estivi  dello  scorso  anno,  di 
soddisfare  alle  esigenze  del  servizio  marittimo,  e  vi  furono  tempi  nei 
quali  non  venne  fatto  di  raggranellare  gli  ufficiali  ed  i  marinai  neces- 
sari per  le  prove  di  velocità  di  bastimenti  di  poca  mole. 

Non  vi  può  oltre  a  ciò  esser  dubbio,  che  ogni  progresso  nella  co- 
struzione e  neirarmamento  delle  navi  dà  maggior  forza  al  requisito,  che 
comandante  ed  equipaggio  debbono  essere  famigliari,  fin  dal  tempo  di 
pace,  con  quella  nave  per  la  quale  sono  destinati  in  tempo  di  guerra. 
L'ideale  sarebbe,  sotto  questo  aspetto,  il  sistema  cosidetto  degli  equi- 
paggi fissi,  il  quale  forma  a  terra  i  reparti  corrispondenti  alle  navi  : 
onde  entrambi  rimangono  stabilmente  gli  uni  alle  altre  assegnati.  Non 
si  potrebbe  nella  marina  tedesca  andare  tant*oltre;  ma  non  devesi  però 
trascurare  nessuno  sforzo,  per  tener  pronto  già  in  pace  una  parte  del- 
Tequipaggio,  come  nucleo,  almeno  per  quelle  navi  che  si  dovranno  pre- 
vedibilmente armare  in  qualsiasi  guerra.  Già  si  é  fatto  un  tentativo  in 
questo  senso;  esso  però  non  potrà  bastare  ad  ottenere  la  stabilità  dei 
vincoli  e  la  mutua  dipendenza  delle  navi  e  degli  individui,  finché  una 
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impre vedala  ed  aumentata  esigenza  in  tempo  di  pace  può  rovinare  Far- 
tificioso  ediflzio. 

Più  acuti  ancora  si  manifestano  gì*  inconvenienti  delia  mancanza 
di  personale,  tostocbò  si  prenda  a  considerare  il  caso  di  una  mobilita- 
zione. Non  ò  qui  il  posto  di  esaminare  minutamente  in  qual  modo  la 
nostra  flotta,  relativamente  piccola  ed  assegnata  alla  difesa  di  due  mari 
le  cui  comunicazioni  non  sono  nelle  nostre  mani,  debba  argomentarsi 
di  compiere  la  sua  mobilitazione  in  un  tempo  breve  quanto  possibile; 
ciò,  del  resto,  riesce  senz'altro  già  abbastanza  chiaro  anche  come  idea 
generale. 

La  mobilitazione  della  flotta  presenta  due  requisiti  ;  deve,  cioè,  pre- 
parare per  Tuso  immediato  alcuni  bastimenti  ed  un  gran  numero  di 
torpediniere  per  scopi  speciali  ;  e  deve  poi  far  trovare  pronto  contem- 
poraneamente a  prendere  il  maro  V  intero  numero  di  navi,  torpedi- 
niere, ecc.,  che  sono  destinate  al  combattimento.  Non  è  possibile  per 
la  marina  una  successiva  preparazione  delle  forze  combattenti,  come 
ciò  naturalmente  avviene  per  Tesercito;  1*  ultima  nave  della  squa- 
dra deve  aver  compiuta  la  sua  mobilitazione  prima  che  le  altre  pos- 
sano essere  condotte  contro  al  nemico.  L'adempiere  a  questi  due  requi- 
siti dipende  dalla  forza  del  personale  in  piede  di  pace.  Quanto  più  forte 
è  la  frazione  del  tutto  che  deve  equipaggiare  le  prime  navi  che  debbono 
subito  uscire,  tanto  più  debole  rimane  il  nucleo  di  personale  del  piede 
di  pace,  di  cui  le  altre  navi  possono  essere  fornite,  e  tanto  più  a  lungo 
dovranno  esse  aspettare  che  la  massa  delle  riserve,  che  giungono  a 
poco  a  poco,  basti  a  completare  le  loro  tabelle  d'armamento  ed  a  ren- 
derle definitivamente  pronte.  Poiché  anche  qui  vi  è  una  differenza 
colla  mobilitazione  dell'esercito;  in  questo,  Tindividuo,  quando  è  chia- 
mato, trova  già  la  sua  arma,  pronta  per  l'uso  immediato  ;  nella  marin  i 
invece,  la  nave  non  può  esser  portata  da  un  grado  più  o  meno  imper- 
fetto di  preparazione  al  completo  armamento  di  guerra,  se  non  con 
l'aiuto  degli  uomini  che  vengono  a  completare  l'effettivo. 

Il  maggiore  o  minor  numero  degli  individui  della  riserva  che  la 
nave  deve  aspettare  ha  inoltre  influenza  più  o  meno  dannosa  sulla  sua 
attitudine  alla  guerra.  E  ciò,  non  soltanto  perchè  deve  prendere  a  bordo 
un  tanto  maggior  numero  di  elementi  non  familiari  con  le  sue  pro- 
prietà, ma  anche  perchè  l'efficienza  di  tali  elementi  rimarrà  sempre,  in 
media,  assai  al  di  sotto  del  livello  di  quelli  del  servizio  attivo  di  pace. 
Non  vi  ha  dubbio,  che  il  numero  di  marinari  e  macchinisti  tedeschi  mi- 
litarmente istruiti  sarebbe  largamente  sufficiente  a  provvedere  tutte  le 
navi  della  nostra  armata  di  un  personale  pienamente  efficiente  ;  ma 
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appunto  qaesti  migliori  elementi  della  nostra  riserva  sono  chiamati 
dalla  loro  professione  lontani  dalla  patria.  A  poco  a  poco  se  i;ie  pre- 
senterà una  parte,  ma  assai  piccolo  sarà  il  per  cento  che  potrà  aversi 
abbastanza  pronto  in  mano  da  poterlo  imbarcare  prima  che  la  nave 
esca  contro  il  nemico.  Noi  dovremo  completare  i  nostri  effettivi  di  pace 
essenzialmente  con  marinai  del  piccolo  cabotaggio,  con  pescatori  e  con 
ex^volontari  quadriennali  deirinterno,  i  quali,  nel  frattempo,  si  sono 
forse  per  anni  applicati  ad  altra  professione  ed  ora  soltanto  deb- 
bono ridiventare  marini.  Quanto  noi  possiamo  ottener  subito  dalla  riserva 
di  seconda  classe  ci  darà  in  vero  qua  e  là  un  qualche  esperto  marinaio, 
un  qualche  fuochista  ammaestrato  sui  piroscafi,  ma  manca  a  questa  ìq> 
tera  categoria  Teducazione  militare;  il  servizio  a  bordo  delle  navi  da 
guerra  le  è  affatto  nuovo,  poiché  è  minima  cosa  ciò  che  si  può  fare  in 
tempo  di  pace  per  Tistruzionepreparatoriadi  questo  personale.  NelFanno 
scorso  si  cercò  per  la  prima  volta  di  chiamare  airistruzione  la  seconda 
riserva,  e  nemmeno  200  uomini  ancora  hanno  avuto  tre  settimane  di 
esercitazione. 

Ma,  più  è  incompleto  l'equipaggio  di  guerra  delle  nostre  navi,  meno 
sarà  sicura  la  loro  entrata  inazione.  Già  in  tempo  di  pace,  ad  ogni  nuovo 
armamento  di  una  squadra,  corrono  delle  settimane  prima  che  le  navi 
sieno  tanto  salde  in  mano  dei  loro  comandanti  da  poter  manovrare  con 
una  certa  sicurezza.  Vi  sono  sopra  le  grandi  navi  da  battaglia  molti  in- 
dividui dai  quali  non  è  necessario  richiedere  altro  che  forza  grezza  ed 
ubbidienza  militare;  ma  vi  è  anche  un  buon  dato  di  posti,  sin  giù  agli 
uffici  infimi,  i  quali  richiedono  individui  a  ciò  appositamente  addestrati. 

Non  devesi  inoltre  (e  qui  v*ha  un*altra  divergenza  fra  le  condizioni 
dell'esercito  e  quelle  della  marina)  voler  senz'altro  desumere  il  numero 
degli  individui  di  riserva  da  provvedere  dalla  differenza  fra  il  quanti- 
tativo di  pace  e  quello  di  guerra;  poiché  devesi  prima  dedurre  dal  primo 
quel  numero  di  individui  che,  trovandosi,  al  rompere  della  guerra,  al- 
Testerò  sulle  navi  pel  servizio  politico,  non  é  disponibile  per  la  mobi- 
litazione. Gli  equipaggi  di  tali  navi,  ai  quali  appunto  capita  neirinsieme 
la  parte  meno  decisiva  in  guerra,  rimangono  pure  i  migliori,  poiché 
sono  ricavati  soltanto  dal  personale  attivo  di  pace.  Ne  segue,  che  riesce 
tanto  minore  quella  parte  di  equipaggio  appartenente  al  personale  at- 
tivo, che  si  può  imbarcare  sopra  le  navi  da  armarsi  all'atto  della  mobi- 
litazione per  il  combattimento  decisivo. 

Oltre  a  ciò,  il  servizio  dei  siluri  e  delle  mitragliere,  di  recente  in- 
trodotti a  bordo,  richiede  un  aumento  di  personale  (indicato  dall'alle- 
gato V),  onde  le  tabelle  d'armamento  delle  navi  hanno  dovuto  essere 
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aumentate  in  proporzione,  ma  senza  che  fosse  aamentato  il  quanti- 
tativo del  piede  di  pace. 

La  possibilità  poi  di  rimediare  a  questa  deQcienza  di  personale 
non  potrà,  per  quanto  riguarda  gli  ufficiali,  farsi  luogo  se  non  a  poco 
per  volta.  Per  i  prossimi  tre  anni,  il  numero  dei  cadetti  ammessi  ba- 
sterà appena  a  colmare  i  vuoti  che  si  vanno  facendo,  ed  a  completare 
i  quadri  attuali  non  ancora  a  segno.  Converrà  sforzarsi  di  rendere 
all'individuo  meno  costosa  che  al  presente  la  vita  di  cadetto,  e  può  di- 
ventare necessario  di  aumentare  alquanto  le  spese  del  governo  per 
l'educazione  dei  cadetti. 

Finché  non  sia  possibile  allargare  i  quadri  degli  ufficiali,  è  forza 
contare  in  caso  di  guerra  sopra  gli  ufficiali  della  riserva  e  sopra  que- 
gli elementi  della  marina  mercantile,  i  quali  sono  idonei  ad  essere 
adoperati  come  ufficiali  ausiliari  volontari  per  la  durata  della  guerra. 

La  deficienza  di  ingegneri  meccanici  e  di  macchinisti  potrà  essere 
coperta  tostochò  il  quantitativo  di  pace  sarà  aumentato;  sarà  tuttavia 
contemporaneamente  necessario  di  aprire  ai  membri  più  elevati  di 
questa  importantissima  categoria  migliori  speranze  che  al  presente. 
Si  sono  fatti  i  primi  passi  per  poter  utilizzare,  anche  in  questo  ramo, 
gli  elementi  della  riserva  e  i  volontari  temporanei  in  guisa  che  cor- 
risponda alle  loro  cognizioni  ed  alla  loro  posizione.  Gol  provvedersi 
di  siluri,  si  dovrà  pure  man  mano  addivenire  ad  un  moderato  aumento 
del  quadro  degli  ufficiali  torpedinieri,  degli  ingegneri  meccanici. 

La  deficienza  dei  sott'ufficiali,  la  quale  si  farà  specialmente  palese 
in  caso  di  mobilitazione  (trovandosi,  per  i  molti  requisiti  che  debbono 
necessariamente  pretendersi,  pochi  individui  della  riserva  che  siano 
adatti  alla  posizione  di  sott'ufficiale)  sarà  tolta  aumentando  a  poco 
per  volta  il  quantitativo  di  pace. 

Incalzante  e  ^bisognevole  di  un  pronto  rimedio  è  la  mancanza  di 
marinai  e  di  fuochisti. 

Mentre  la  navigazione  a  vapore  aumenta,  diminuisce  quella  a  vela, 
non  solo  per  numero  di  navi  e  di  marinai,  ma,  negli  ultimi  anni,  anche 
per  tonnellaggio  complessivo.  L'allegato  VI  presenta  a  tal  riguardo  un 
estratto  della  statistica  dell'impero  tedesco.  Degli  uomini  che  in  Ger- 
mania si  danno  al  mestiere  del  marinaro,  una  parte,  per  amore  di  più 
lucrosi  guadagni,  si  imbarca  sopra  navi  straniere  in  mari  lontani  e 
hon  ritorna  in  patria,  oppure  vi  torna  soltanto  quando  ha  oltrepassato 
l'età  di  obbligo  militare.  Mai  ancora  si  ò  potuto,  negli  ultimi  dieci 
anni,  soddisfare  interamente  al  bisogno  che  ha  la  fiotta  di  marinai  pro- 
priamente dotti,  sebbene  si  ricorra  a  marinai  del  piccolo  cabotaggio, 
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a  pescatori  dei  porti  e  lagune,  e  simili.  Quindi,  anche  fatta  astrazione, 
che  si  potrebbe  trovare  dannoso  al  commercio  Taumentare  il  numero 
dei  marinai  che  servono  nelFarmata,  non  è  da  calcolarsi  che  un  au- 
mento di  bassa  forza  del  piede  di  pace  possa  essere  ricavato  dalla  po- 
polazione marittima.  La  marina  da  guerra  dovrà  quindi  fare  un  passo 
più  oltre  nella  direzione  già  accennata  dalForganico  dei  1873,  e  ren- 
dersi indipendente  dalla  marina  mercantile.  Essa  dovrà  sobbarcarsi  al 
faticoso  compito  di  formarsi  il  personale  di  cui  ha  più  bisogno  con 
mozzi  e  volontari  presi  dalla  popolazione  non  marittima.  Astrazione 
fatta  dai  difetti  che  i  precedenti  volontari  quadriennali  portano  seco 
in  caso  di  mobilitazione  (a  meno  che  non  abbiano  preso  altro  riassol- 
damento)  non  v'ha  dubbio  che  si  possono  ottenere  in  questo  modo  dei 
soddisfacenti  risultati. 

Uallegato  VII  dà  il  numero  dei  mozzi  entrati  annualmente  dal  1868 
in  poi,  il  loro  avanzamento  e  congedo,  nonché  il  numero  di  quelli  che 
si  presentarono  per  entrare,  come  meglio  si  è  potuto  ottenerlo.  L'al- 
legato Vili  dà  un  simile  prospetto  deirammissione,  avanzamento  e  licen- 
ziamento dei  volontari  quadriennali  del  1874  in  poi.  Come  si  vede  da 
quei  prospetti,  le  presentazioni  hanno  finora  superati,  in  ambi  i  casi, 
tanto  il  bisogno,  che  si  può  ammettere  con  una  certa  probabilità,  che 
Taumento  di  marinai  delle  due  categorie  non  intopperebbe  in  alcuna 
difficoltà.  Per  riguardo  ai  mozzi  si  trova  un  limite  in  ciò  che,  per 
essi,  il  servizio  militare  deve  diventare  una  professione  per  la  vita, 
e  che  per  conseguenza  il  numero  dei  mozzi  da  accettare  ha  da  rima- 
nere sempre  in  un  certo  rapporto  con  quello  dei  posti  per  sott*ufficiali. 

Per  quanto  si  riferisce  ai  fuochisti,  la  marina  deve  in  avvenire 
fare  uno  sforzo  anche  maggiore  per  formarseli,  prendendoli  pure  dalle 
industrie  affini.  Se  il  quantitivo  potrà  essere  aumentato,  potrà  pure 
essere  mantenuto  al  completo. 

Più  facile  a  soddisfare  ò  il  bisogno  di  artiglieri-marinai  da  costa. 
La  marina  ne  possiede  ora  due  divisioni,  ciascuna  di  due  compagnie, 
le  quali,  in  massima  parte  reclutate  dalla  popolazione  non  marittima, 
sono  destinate  a  servire  i  cannoni  delle  fortificazioni  dei  due  porti 
militari  e  a  mettere  a  posto  gli  sbarramenti  di  torpedini.  Già  scarso 
é  questo  personale  per  il  primo  scopo,  e,  nel  caso  di  mobilitazione, 
non  si  potrebbe  fare  del  tutto  senza  del  sussidio  deiresercito.  Ove  ora 
la  marina  assuma  il  servizio  delle  armi  subacquee  anche  in  quelle 
piazze  marittime  che  sono  pel  resto  in  mano  deiresercito,  essa  dovrà, 
immediatamente  dopo  incominciata  una  mobilitazione,  dare  dei  distac- 
camenti di  30  a  50  uomini  per  sei  punti.  Ciò  non  le  ò  concesso  dal- 
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Tattuale  quantitativo  di  pace,  sebbene  esso  sia  negli  aitimi  anni  stato 
aumentato  a  spese  di  quello  degli  equipaggi  naviganti  delle  divisioni- 
marinari. 

É  quindi  diventata  necessaria  la  formazione,  in  ciascuna  delle  di- 
visioni artiglieri-marinari,  di  una  terza  compagnia. 

Uallegato  IX  mette  a  confronto  il  quantitativo  di  personale  neces- 
sario alla  marina  sul  piede  di  guerra,  quale  è  ora  e  quale  sarebbe 
dopo  provvedute  le  150  torpediniere  e  formate  le  altre  due  compa- 
gaie artiglieri-marinari,  con  la  forza  e  TelTettivo  del  1°  luglio  1883^ 
e  del  l""  gennaio  1884,  e  fa  vedere  quanta  è  la  mancanza  nei  singoli 
rami,  tenendo  conto  della  prima  e  seconda  riserva. 

L'allegato  X  fa  vedere  in  quale  proporzione  dovrebbero  aumen- 
tarsi, nel  corso  dei  prossimi  anni,  le  divisioni  marinari,  le  divisioni 
operai,  quelle  artiglieri-marinari  e  mozzi,  in  base  al  proposto  sviluppo. 

IH.  —  Altri  rami  di  sviluppo  della  marina. 

Per  quanto  si  riferisce  agli  altri  rami  dell* amministrazione  ma- 
rittima pei  prossimi  anni,  oltre  al  mantenimento  di  quanto  già  si  pos- 
siede ed  al  compimento  di  ciò  che  ili  cominciato,  il  da  farsi,  nel  campo 
tecnico,  cioè  nella  costruzione  delle  navi,  delle  macchine,  dei  porti  e 
neirartiglieria,  sarà  determinato  dai  progressi  ulteriori  fatti  in  questi 
rami.  Si  possono  per  ora  prevedere  con  certezza  soltanto  alcuni  pochi 
nuovi  compiti,  i  quali  hanno  relazione  diretta  collo  stato  di  prepara- 
zione alla  guerra  della  marina. 

Servizio  torpedini  -  EdlHei.  —  L*acquisto  di  un  gran  numero  di 
torpediniere  avrà  per  conseguenza  Tedificazione  di  scali  a  tettoia,  la 
fornitura  di  mezzi  per  tirarle  in  terra  e  metterle  in  bacino,  e  di  car- 
rozze di  ferrovia  pel  trasporto  dei  siluri  per  terra  da  un  punto  alFaltro 
della  costa,  nel  caso  che  il  nemico  fosse  padrone  del  mare;  la  for- 
mazione negli  arsenali  di  un  servizio  torpedini  a  parte;  quindi  Tau- 
mento  (del  resto  poco  notevole  per  numero)  di  impiegati  di  arsenale. 

Già  attualmente  vi  è  difetto  di  alloggi  per  il  personale  assegnato 
in  Friederichsort  al  deposito  torpedini. 

Magazzini  di  dotazione.  —  Il  pronto  armamento  delle  navi  in  caso 
di  mobilitazione  richiede  che  si  renda  più  alla  mano  lo  stato  di  pre- 
parazione del  materiale  di  consumo,  cioè  a  dire  di  quel  materiale  il 
quale,  diversamente  da  quello  di  dotazione  fissa  di  bordo,  è  destinato 
ad  essere  consumato  e  non  si  può  fornire  a  bordo  che  airarraamento. 
Ogni  bastimento  possiede  già  per  la  sua  dotazione  fissa  un  deposito 
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separato.  I  materiali  di  consumo  invece  furono  finora  conservati  divìsi, 
non  per  navi,  bensì  per  generi.  Devesi,  nei  limiti  del  possibile,  addi- 
venire anche  per  essi  ad  una  ripartizione  per  navi.  Si  è  già  provveduto 
provvisoriamente,  ma,  per  ottenere  il  definitivo,  è  necessaria  la  costru- 
zione di  alcuni  altri  magazzini. 

Laee  elettrica.  — •  Per  potere  inoltre  in  caso  di  mobilitazione  con- 
tinuare giorno  e  notte  Tarmaraento  delle  navi  stesse  ed  il  lavoro  nelle 
ofilcine  e  nei  magazzini,  la  luce  elettrica  presenta  il  mezzo  più  largo 
e  meno  pericoloso.  Si  dovrà  quindi  procedere  alla  sistemazione  negli 
arsenali  di  Kiel  e  Porto  Guglielmo  alle  sistemazioni  necessarie. 

ProTTedimenti  diversi.  —  Di  più,  le  esperienze  fatte  neiresercizio 
di  dieci  anni,  e  le  maggiori  esigenze  nell'attività  dei  cantieri  in  caso 
di  guerra,  rivelarono  il  bisogno  di  una  quantità  di  altri  provvedimenti, 
i  quali  non  poterono  essere  presi  coi  modesti  mezzi  concessi  con  l'or- 
ganico di  base  per  i  cantieri  di  Porto  Guglielmo  e  di  Danzica. 

Da  una  parte  si  tratta  di  edifici  e  sistemazioni  che,  tenuti  in  ori- 
gine entro  limiti  ristretti,  abbisognano  ora  di  aggrandimento  ;  dall'altra 
parte  si  tratta  di  nuovi  impianti.  Meritano  il  posto  più  cospicuo  quelli 
richiesti  dall'introduzione  dell'acciaio  come  materiale  di  costruzione, 
l'effossione  del  passo  di  entrata  del  sorgitore  di  Danzica  e  del  canale 
della  Vistola  fino  all'arsenale,  nonché  il  compimento  in  quella  località 
dello  scalo  d'alaggio  colle  sistemazioni  relative. 

Approwigrionamento.  —  Il  rapido  approvvigionamento  delle  navi 
pel  caso  di  mobilitazione  e  la  necessità,  per  la  difesa  marittima  di  Kiel 
e  di  Porto  Guglielmo,  di  fornire  ed  amministrare  prontamente  le  prov- 
viste, richiederà  l'istituzione  fin  dal  tempo  di  pace  di  piccoli  ufiSci  di 
provianda  e  di  panifici  locali.  La  marina  non  possiede  finora  nessun 
personale  a  ciò  ammaestrato. 

Segnali  idrografici.  -*  I  gavitelli  e  le  marche  sono,  massime  nel 
mare  di  Germania,  siffattamente  indispensabili  per  la  navigazione,  che 
il  toglierli  da  posto  in  certi  punti  del  teatro  d'operazione,  è  un  prov- 
vedimento di  massima,  che,  nell'interesse  della  mobilità  delle  nostre 
navi  da  guerra  e  nell*  interesse  del  commercio  devesi  ritardare  quanto 
possibile.  Sarà  conveniente  provvedere  per  un  sistema  di  segnali  idro- 
grafici di  Qìierra,  i  quali,  sostituiti  a  quelli  di  pace,  possano  essere  uti- 
lizzati soltanto  dagli  iniziati.  Dovrà  pure  essere  disposto  in  modo,  che, 
quando  saremo  in  grado  di  portar  la  guerra  sulle  coste  nemiche,  lo 
stesso  materiale  possa  essere  utilizzato  per  stabilire  colà  dei  mezzi  di 
orientamento  per  la  nostra  navigazione. 

Armi  portatili.  —  Se  gli  esperimenti  sulle  armi  a  ripetizione  giun- 
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geranno  ad  una  conclusione  favorevole,  dovrà  procedersi  alla  sostitu- 
zione di  una  parte  almeno  dei  fucili  ora  in  servizio.  Volendo  adope- 
rare il  fuoco  di  fucileria  nel  combattimento  fi:*a  navi,  è  mestieri  met- 
tere il  tempo  bene  a  profitto.  Le  navi  impegnate  in  un  combattimento  di 
artiglieria  decisivo  si  oltrepasseranno  per  solito  rapidamente  di  con- 
trobordo; e  questo  è  il  breve  momento  in  cui  bisogna  tempestare  di 
palle  la  coperta  del  nemico. 

Caserme.  —  In  Porto  Guglielmo  sarebbe  inoltre  indispensabile,  in 
conseguenza  delfaumento  di  personale  proposto,  la  costruzione  di  una 
grossa  caserma  per  750  uomini,  poiché  ivi  è  al  tutto  da  escludersi  Tac- 
cantonamento  degli  uomini  in  città,  e  non  è  molto  opportuno  Tacquar- 
tierarli  in  tempo  di  pace  nei  forti. 

Yestiario.  -*  Anche  riguardo  al  vestiario  degli  uomini  devesi,  in 
vista  di  una  pronta  mobilitazione,  estendere  quanto  già  esiste.  La  ma- 
rina, fatta  astrazione  dal  battaglione  di  fanteria  marina,  possiede,  per 
Tequipaggiaraento  degli  uomini,  un'amministrazione  propria  e  adattata 
alle  sue  condizioni.  Dando  essa  in  proprietà  all'individuo  il  suo  vestiario 
dietro  una  certa  ritenuta  sulla  paga,  non  vi  è,  come  presso  l'esercito, 
la  possibilità  di  formare,  con  risparmi,  un  terzo  e  quarto  corredo  in 
modo  da  trovare  una  riserva  di  vestiario  pel  caso  di  guerra. 

Attualmente  vi  è  una  provvista  di  vestiario  che  basta  per  1 1 500 
uomini;  ma  per  poter  sopperire  subito  ai  bisogni  della  mobilitazione 
sarà  d'uopo  (come  mostra  l'allegato  XI)  aumentarla,  provvedendo  pel 
vestiario  di  altri  7500  uomini. 

Artiglierie  da  costa.  —  Infine  si  può  già  prevedere  che  la  forza 
offensiva  delle  navi  moderne,  divenuta  per  i  progressi  dell'artiglieria 
e  delle  costruzioni  navali,  assai  maggiore  di  fronte  alFarmamento  delle 
nostre  opere  di  costa,  renderà  necessario  in  quest'ultimo  un  miglio- 
ramento. Non  si  può  prevedere  fin  dove  bisognerà  giungere  in  ciò,  ed 
in  quale  direzione  andare,  finché  non  sia  risolta  una  serie  di  questioni 
e  di  esperimenti  ancora  pendenti. 

IV.  —  Provvedimenti  più  urgentl 

Quella  parte  dei  provvedimenti  dianzi  motivati,  la  quale  tocca 
direttamente  ed  essenzialmente  lo  stato  di  preparazione  della  marina 
alla  guerra  può  tanto  meno  patire  un  più  lungo  ritardo,  che  la  loro 
esecuzione,  anche  dopoché  saranno  concessi  i  fondi  necessari,  richiede 
ancora  dei  mesi  ed  in  parte  degli  anni.  Sono  da  noverarsi  fra  essi: 

1°  La  costruzione  di  70  torpediniere,  per  le  quali  la  spesa  (com- 
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prese  quelle  indirette  inevitabili  che  ne  seguono)  ammonta  in  cifre 
rotonde  a  16800000  marche  (21  milioni  di  lire).  La  costruzione  in 
parola  dovrà  cominciarsi  quando  si  potrà  dare  un  giudizio  sopra  le 
torpediniere  ora  in  costruzione  in  quattro  cantieri  diversi,  il  che 
avverrà  nel  corso  della  prossima  estate.  Si  ha  1*  intenzione  di  far  che 
in  avvenire  prendano  parte  a  tale  genere  di  costruzione  anche  i  can- 
tieri governativi,  sembrando  opportuno  di  poter  avere  in  mano  il  sol- 
lecitamento maggiore  o  minore  dei  lavori. 

2"  La  sistemazione  di  batterie  da  siluri  subacquee  per  1  porti  da 
guerra  e  per  le  fortezze  di  costa  del  Baltico,  batterie  e  siluri  presen- 
tando una  spesa  di  857  000  marche  (l  071 500  lire). 

I  particolari  non  possono  in  questo  luogo  esporsi. 

3^  La  sistemazione  delF  illuminazione  elettrica  negli  arsenali  di 
armamento  di  Kiel  e  di  Porto  Guglielmo.  Essa  richiede,  secondo  il 
progetto  compilato  dalla  ditta  Siemens  e  Haiske, 

a)  per  Tarsenale  di  Kiel 200  000  marche  (2  500  000  lire) 

b)  per   l'arsenale   d'armamento  di 

Porto  Guglielmo  (compresa  l' il- 
luminazione pel  servizio  ordi- 
nario)         48  000       »       (     60  000  lire) 

e)  per  il  resto  dell'arsenale  suddetto      125  000      »       (    156  250  lire) 

Totale  .  .  373  000  marche  (  446  250  lire) 
Devesi  però  tener  conto  qui  delle 
spese  già  concesse  per  l' illumi- 
nazione a  gaz  dell'arsenale  di 
armamento  di  Porto  Guglielmo; 
illuminazione  che  rimane  elimi- 
nata. Tale  spesa,  da  diffalcarsi, 
era  di 25  000  marche  (     31  260  lire) 


Onde  sono  soltanto  più  necessarie     348  000  marche  (    435  000  lire). 

4^  Il  completamento  della  provvista  di  vestiario,  richiedente,  se- 
condo l'allegato  XI,  in  cifre  tonde,  785  000  marche  (981  250  lire). 

5"  Un  aumento  dei  personale  della  marina:  ò  il  più  urgente  dei 
suoi  bisogni  ed  è,  come  fu  accennato,  il  presupposto  necessario  di 
tutti  gli  altri  provvedimenti.  Ogni  altro  tentativo  per  sollecitare  la 
mobilitazione  per  elevare  il  valore  militare  della  marina,  torna  vano, 
86  non  ò  accompagnato  da  un  aumento  di  personale. 

Non  sarebbe  né  opportuno  né  fattibile  il  voler  subito  sopperire  ai 
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bisogni  di  personale  enumerati  nell'allegato  X.  Ma  in  considerazione 
della  graduale  e  salda  istruzione  da  darsi  agli  individui  nuovi  entrati, 
non  riuscirebbe  possibile  di  completare  ad  una  volta  T  intero  numero, 
anche  se  si  trovassero  reclute  e  mozzi  a  sufficienza.  Occorreranno  al- 
meno tre  anni  per  portare  lo  stato  del  personale  all'altezza  desiderata. 

Per  questo  tratto  di  tempo  non  si  può  avere,  né  si  ha  bisogno,  di 
im  aumento  di  ufficiali  e  di  capi  macchinisti.  In  quanto  agli  ufficiali  di 
coperta  ed  ai  sott*ufficiali  basterà  che  essi  sieno  mantenuti  nella  pro- 
porzione stabilita  con  il  quantitativo  della  bassa  forza. 

L'allegato  XII  dimostra  lo  stato  dei  candidati  che  hanno  i  requi- 
siti necessari  per  la  promozione. 

L'aumento  del  quantitativo  di  bassa  forza  non  si  può  attualmente 
ottenere  col  reclutamento  obbligatorio,  poiché,  come  Ai  stabilito,  cessa 
al  1"*  febbraio,  la  chiamata  della  leva  complementare  (Nachersatz). 
Soltanto  neirautunno  del  1884  potrà  eseguirsi  la  leva  di  uomini  della 
popolazione  non  marittima,  per  le  divisioni  operai  e  per  gli  artiglieri 
marinari.  Non  si  potrebbe  ottenere  una  leva  regolare  per  le  divisioni 
operai  se  non  dopo  terminate  le  rassegne  dei  navicellai,  nel  gennaio 
1885.  Ma  si  può  prevedere  che,  quanto  si  troverà  di  utilizzabile  in 
quella  categoria,  basterà  tanto  poco  come  ora  a  soddisfare  all'annuale 
bisogno  di  gente  di  mare  per  le  divisioni-operai.  Una  maggiore  ri- 
chiesta sarebbe  in  questo  punto  senza  effetto.  Si  potrà  ottenere  un 
aumento  di  individui  di  bassa  forza  soltanto  per  mezzo  dei  mozzi  e 
dei  volontari  quadriennali. 

Per  riguardo  all'aumento  dell'effettivo  nel  bilancio  del  1884-85  è 
da  considerare  che  l'ottenerlo  con  Tarruolamento  volontario  è  solo  fat- 
tibile per  le  divisioni  operai  e  per  i  reparti  di  artiglieri-marinari,  e 
non  è  effettuabile  nemmeno  per  questi  prima  del  prossimo  novembre; 
mentre  relativamente  alle  divisioni  marinari  non  si  può  calcolare  nep- 
pure approssimativamente  in  qual  misura  potrà  aver  luogo  l'entrata 
di  volontari  quadriennali.  In  tali  condizioni  sarà  da  raccomandarsi  di 
stabilire  in  previsione,  in  cifre  determinate,  l'aumento  di  quantitativo 
e  di  accordare  per  contro  che,  per  entro  a  un  terzo  del  totale  degli 
aumenti  necessari  per  le  divisioni  operai  e  marinari,  per  reparti  ma- 
rinari-artiglieri e  per  i  mozzi  (indicati  nell'allegato  X)  abbia  ad  aver 
luogo  col  principio  dell'anno  economico  1884-85  l'accettazione  di  vo- 
lontari e  per  l'autunno  1884  la  chiamata  maggiore  di  reclute,  entrambe 
con  un  aumentop^re^n^uaZ^  dei  quadri  di  sott'ufficiali  e  caporali.  Men- 
tre per  tal  modo  rimarrà  al  bilancio  del  1885-86  la  regolazione  par- 
ticolareggiata e  definitiva  della  quistione  del  personale,  si  potranno 
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già  sìd  d*ora  porre  delle  basi  le  quali  rendano  possibile  la  totale  ese- 
cuzione del  provvedimento  in  parola  per  il  principio  del  1887. 

Le  spese  di  mantenimento  deireffettivo  totale  in  più  di  mari- 
nari, di  artiglieri-marinari  e  di  gente  di  macchina  si  rilevano  dalfal- 
legato  XIII. 

L'attuale  progetto  di  legge  cerca  di  essere  conforme  ai  più  ur- 
genti bisogni  della  marina.  E  poiché  questa  ha  per  essenzialissimo  uf- 
ficio quello  di  proteggere  in  tempo  di  guerra  il  commercio  tedesco  e 
le  coste  nazionali,  non  si  vorrà  negarle  i  mezzi  qui  sopra  indicati,  as- 
sai poco  rilevanti  in  proporzione  del  complessivo  dispendio  di  forze  che 
la  sua  creazione  ha  prodotto  ;  poiché  solamente  per  mezzo  di  essi  po- 
trà essere  utilizzabile  nel  suo  pieno  valore  quanto  si  é  già  ottenuto 
eoi  faticoso  ed  energico  lavoro  di  anni. 

Si  tratta  di  rinforzare  ilati  deboli  della  nostra  marina  e  di  riem- 
piere delie  lacune.  Ove  si  tenga  bene  presente,  che  il  mettere  mano 
l>er  tempo  a  questo  lavoro,  può  influire  decisivamente  suirandamento 
di  una  guerra  avvenire  sul  mare  o  sulla  costa,  non  si  vorrà  assumere 
la  responsabilità  di  rimetterli  ancora  a  più  tardi. 
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Allbgato  I. 

Usta  delle  nayi  della  mArina  Imperlale  tedesca  ordinate  secondo  11  loro  nfllolo. 


NOMI 


Specia 


Appartiene 
airarsenale  di 


o 
a 

s 

"S 


OS 

«.a 


-a 

h 

o 


o 

*s> 

f 

a, 

0 
cr 

H 


Dbbtinazionb 


l.ltn. 
2.1ty  . 
3.lllclMr 
4.U1U  . 

6.irMia 


7.Hi«b«. 


S.kipdf  * 

9.Maci^  ItolktfU*.  .  . 

lO.Bittkelk* 

ll.brUe*. 

Ì2.UUT. 

13.1iH«iU 

urHiBt 

IS.U]it* 

IdlfHphc* 

IT.Fteji* 


nave  scuola  art. 

tender 

oorv.  coperta 

tender 

corv.  coperta 

» 

freg.  a  vela 

corv.  coperta 


X.  Vavl  aonoto. 

Wilbelmshafen 

» 

Kiel 

WUhelmshafen 

» 

Kiel 


brig.  a  vela 


corv.  scoperta 

» 


Wilhelmshafen 

Kiel 


» 
» 


Wilhelmshafan 


23 

3333 

2000 

4 

SOS 

160 

16 

2856 

2300 

•  • 

377 

800 

9 

2800 

1500 

0 

2100 

1300 

10 

1290 

•  •  •  • 

12 

3935 

4S00 

12 

3925 

4800 

19 

2508 

2400 

10 

2160 

2100 

6 

570 

•  •  •  • 

6 

570 

•  •  •  • 

0 

608 

■  •  •  ■ 

8 

1719 

2100 

9 

1202 

800 

8 

2017 

2400 

284 
40 

404 
39 

133 

162 

230 


BcnolA  artiglieria. 


] 

Scuola  toipedinieri. 


Scuola  maech.  •  taoehktL 

Scuola  aUiari  ead.  (per 
viaggi  nel  Baltico  e 
nel  Mar  del  Nord). 

Senola  cadetti  (per  tiag- 
gi  all'eetoro). 


Scuola    vekmtari    (per 
Tiaggi  aU'eetero). 


I  tre  primi  per  na> 
nsTigare  nel  Bai' 
tieo  e  nel  Mar  del 
Nord;  gli  altri  tre 
per  navigare  al* 
eetero. 


XZ.  BaatlmMitl  p«l  servizio  poltUoo  (inorooiatori). 


|i  l.llsaaitk 
2.Mtkt  . 
3.StMch.  . 
4.  CsciMBas 
S^ItciB.  . 
6.l»tka  . 
T.Cartla   . 

I  9.larit.  . 

I  io.i«n«u. 

Ill.ficierfa. 
I  l:!LlriaÌBi. 
I  I3.14kr.  . 
i  I4.itwe.   . 


corv. 

coperta  { 

Wilhelmshafen 

» 

Kiel 

» 

Wilhelmshafen 

» 

Kiel 

» 

Wilhelmshafen 

- 

» 

Kiel 

corv. 

scoperta 

» 

» 

» 

Wilhelmshafen 

» 

Kiel 

» 

Wilhelmshafen 

» 

» 

Cann. 

di  1. 

ci. 

» 

16 

2856 

16 

2856 

16 

2856 

16 

2S56 

16 

2856 

19 

2300 

10 

2169 

10 

2169 

10 

2169 

10 

1825 

10 

1825 

8 

1319 

4 

884 

5 

848 

2500 

404 

2500 

4ai 

2500 

401 

2500 

404 

2500 

404 

1500 

386 

2100 

267 

2100 

267 

2100 

267 

1300 

238 

1300 

238 

2100 

238 

650 

■  •  ■ 

600 

127 

(*)  Le  navi  segnate  con  asterisco  servono  anch'esse  per  il  servizio  politico. 
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Appartiena 
all'arsenale  di 


*5 

o 

"3 

o 

5-;: 

^ 

*• 
2 

Spostain 
in  tonne 

Fona  in  e 
indica 

'3 
H 

n.labieht.  .  . 
ld.lI1»atrMi  .  . 
n.laatUu.  .  . 
18.Wo]r.  .  .  . 
19.HrlBe.  .  .  . 
20.Utlf  .  .  .  . 
21.Cfelop.  .  .  . 
22.Dnelie  .  .  . 
23.UreI«f  .  .  . 
24.Palke.  .  .  . 
23.P«Heniia.  . 
se.HolieBMlIera. 


cann.  di  1.  ci. 

» 

» 
cann.  di  2.  cL 

» 


aVTlBO 


Wilhelmshafen 
Kiel 

9 

Wilhelmshafen 


Kiel 
Wilhelmshafen 


5 

848 

600 

127 

716 

600 

115 

716 

600 

115 

489 

340 

87 

489 

340 

87 

4S9 

340 

87 

413 

250 

37 

3 

353 

320 

67 

3 

398 

350 

57 

2 

1018 

1100 

97 

Sf 

400 

700 

66 

2 

1700 

3000 

133 

Kiel 


TEL  Vavl  da  liattaslia  (oorassato). 


LKIilg  Wilhelm. 
3.  Kaiser  .... 

3.  DestielilaB4  •  . 

4.  Fried.  der  Srt  ne 

5.  Press»».  .  .  . 
6.Prled.  lari  .  . 
7.  Kreiprlii.  .  . 
8.Bayerii  .... 
9.8AchMB.  .  .  . 

10.  Wlrteaberf .  . 

ll.Badei 

lS.Hsnss*  .... 


freg.  coraxz. 

» 

corv.  corass. 

» 


Wilhelmshafen 
Kiel 

» 
Wilhelmshafen 

» 

» 
Kiel 


23 

9757 

8000 

759 

9 

7676 

8000 

63S 

9 

7676 

8000 

638 

6 

6770 

5400 

537 

6 

6770 

5400 

537 

16 

6007 

3500 

531 

16 

5568 

4800 

537 

6 

7100 

5600 

a5i 

6 

7400 

5600 

351 

6 

7400 

5600 

354 

6 

7100 

5600 

354 

8 

3610 

30Q0 

397 

!▼.  VaTl  per  la  diibaa  ooatlera. 


cann.  corazz. 


1.  InnlBiu I  ariete  corazz. 

2.WeBpe 

3.Tiper 

4.  Blese 

S.lflcke 

d.Skerpies 

7.Bs8lliik. 

8.CsHllees      

9.Creeodm 

10.  Sslsnasder 

ll.Istter 


Kiel 

Wilhelmshafen 

» 

Kiel 

Wilhelmshafen 

» 

Kiel 


Wilhelmshafen 


1583 

ISOO 

131 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 
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Segue  Allegato  I. 


NOMI 


Specie 


Appartiene 
airarsenale  di 


a 
o 
e 


I2.I1UICI.   .   .   . 
ISLiacfir  .  .   .  , 
llMItu.  .   . 
15.FlÌik.  .  .  . 
lfi.Sckarf  .  .  . 
IT.Tapfer  .  .   . 
lS.Etti  .... 
19.f«rwlrtt  .  . 
SO.Sicher.  .  .  . 
il.  Torpediniera 
2.  Id. 

^.  Id. 


cann.  corau. 
torpediniera 


» 


1.1. 
I.t. 


ii  Barca  da  mina  1. 1. 


3t         Id. 
«.  Id. 

27.  Id. 

«.•tter  .  . 

».rwi .  . 

saluti .  . 

3I.«ttei.  . 


1.2. 
I.t. 
1.4. 


» 


Barca  da  met- 
tere a  posto 

gli 
sbarramenti 

cann.  di  2.  ci. 

avviso 


Kiel 
Wilbelmsbafen 

Kiel 
Wilbelmsbafen 

Kiel 

Wilbelmsbafen 

Kiel 

» 

Wilbelmsbafen 

» 

Kiel 

» 

Wi^ielmsbafen 


33l€rinc 


» 
Kiel 


3 
ft 
2 
4 
3 


H 


o  • 

il 

o  ♦* 

^^ 


► 


O 


0 

H 


1100 
HO 
50 
50 
50 
50 
50 
50 
50 


.... 

129 

1382 

13S2 

975 

350 


700 
550 
500 
500 
500 
500 
500 
500 
500 


76 
21 
13 
13 
13 
13 
13 
13 
13 


I 


60 

60 

60 

60 

140 

2700 

2700 

2350 

650 


42 

127 
127 
111 

82 


Vavi  ancora  in  ooatrnzione. 


Corvetta      B 

Surrogazione  della  Victoria 

Corvetta       « 

i  Surrogatone  della  lynphe 

Cannoniera  1 

[    Id.    I 

ti  Torpediniere 


corv.  coras2. 
corv.  coperta 
corv.  scoperta 

» 
cann.  corazz. 


I, 


Kiel 
Wilbelmsbafen 

Kiel 
Wilbelmsbafen 


Dbstinaziokb 


10 

5200 

3900 

... 

18 

3360 

3000 

427 

14 

2370 

2400 

267 

14 

•2370 

2100 

267 

1 

866 

lóOO 

76 

1 

860 

1500 

76 

•  • 

1 

•  •  •  • 

•  •  •  « 

... 
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Allegato  II. 


Fon»  del  penonale  e  indicazione  del  personale  neeessii 


FOBZA  IN  BILANCIO 


Ufficiali 


Bassafona 


o 

t<  b 

1 

s 

► 

i    cope 
mroiBsa 
scialli 

•o 

1 

^  o  © 

•r* 

1 

8 

« 
o 

lUciali 
allievi 
ma 

1 

« 

a 

b 
« 

H 

00 

H 

P 

o 

^ 

3 

o 
H 


•c 

o 

X 

« 

0 


B 

6 


FqH 


Ufficiali 


s 

► 


a 
0 


il. 
il    1 

1    •/    I   5- 


10  gennaio  1883.... 
»  1883.... 

»  1881.... 

*  iooO  •  •  .  . 

»  1879.... 

In  media . . 

IO  luglio  1883 

»        188S 

»        1881 

»        1880 

»         1879 

In  media.. 


85 
82 
78 
89 
09 


95 

283 

463 

142 

721 

i»94 

6457 

85 

93 

283 

458 

132 

716 

5597 

6445 

82 

84 

283 

443 

126 

699 

5492 

6317 

76 

74 

276 

419 

119 

608 

5225 

6012 

69 

74 

256 

39» 

111 

632 

4930 

5673 

69 

76 


84 


276 


436 


126 


687 


5368 


6181 


76 


86 
85 
82 
76 
69 


80 


89 


281 


450 


132 


098 


5501 


6331 


80 


92 

84 
74 
74 


84 


213;    * 
223     3 

243     3 
2ft"5  j  3 

236 


97 

283 

466 

142 

686 

5597 

6425 

86 

1 
97 

95 

283 

463 

142 

721 

5594 

6157 

85 

94 

93 

233 

458 

132 

716 

5597 

6443 

82 

92 

84 

283 

443 

126 

699 

5492 

6317 

76 

U 

74 

276 

419 

119 

668 

5225 

6012 

67 

74 

88 


2351 
2&'- 
223  1 
219 

223 

2 

I 

225' 


Nota,  —  Nella  fona  effettiva  è  compreso  11  personale  comandato  a  terra,  di  cui  gran  parte  M 
alla  fine  di  mano  il  personale  che  si  trova  a  terra  si  compone  quasi  interamente  di    reclute,  pe 
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r  il  serrizlo  all'estero  dorante  1  einqae  ultimi  anni. 


«nvA 

Si  trovano  a  bordo  alle  navi  all*istbro 

Pur 

OBRTO 

Baaaafona 

Ufficiali 

Bassafona 

della    forxa        | 

E 

h 

lì 

* 
m 

t 

9 

1 

-a 

1 

« 

•c 

•s 

S. 

o 

■ 

1 

B 

S 

< 

o 

1 

ti 
►  . 

1 

1 
1 

00 

• 

a 

'il 

•Si' 

1 
1 

0 

1 

« 

3 

0 
H 

Ufficiali 

Bassafona 

e 
i 

1 

1 

,    613 
601 

m 

595 

4275 
4326 
4411 
4687 
4S51 

5062 
5058 
5139 
5396 
4906 

14 
12 
11 
13 
13 

17 
13 
IS 
18 
19 

78 
61 
62 
67 
69 

1C9 
86 
91 
96 

101 

36 
29 
30 
32 
31 

256 

198 
187 
218 
231 

1881 
1472 
1279 
1553 
1594 

2173 
1699 
1496 
1803 
1856 

26  0/. 

1»  •/« 

82  0/. 

250/0 
270;. 

440/. 
340/. 
30  0/. 
330/. 
40  0/. 

3      599 

4990 

5112 

13 

17 

67 

97 

31 

218 

1526 

1805 

240/. 

36  0/. 

7  '    658 
r|    614 

l  «    615 

)      649 

1 

5539 
5301 
5509 
5600 
5641 

6334 
6048 
6231 
6346 
6406 

13 
13 
15 
13 
13 

19 
15 
19 
19 
19 

79 
67 
77 
69 
69 

111 
96 
111 
101 
101 

35 
33 
37 
31 

«  1 

1 

257 
210 
244 
334 
231 

1836 
1576 
1761 
1532 
1594 

2128 
1819 
2042 
1797 
1856 

27  0/. 
240/. 

28  0/. 
270/. 
28  0/. 

330/. 
30  0/. 
330/. 
29  0/. 
36  0/. 

i 

606  1  5522 

i 

6233 

13 

18 

72 

103 

33 

235 

1660 

1928 

26  0/. 

32  0/.      j 

icare.  Della 


forxa  a  terra  si  trova  pure  gran  parte  in  corso  d*  istruzione.  Dal  io  febbraio  fino 
,  cosicché  in  qael  tempo  non  si  hanno  uomini  per  imbarcare. 
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sull'ulteriore  increbcento 


bufilo  fitfU'ALLKOATO   III. 


Prospetto  delle  flotte  eoraszate  delle  maggiori  potenxe. 


Nazioni 


SlTOAZlONR 


sé 

a  o 
•e 


Pronta 

iMOBiLramu...  J  ^  costnuione. 

In  totale. . . 


Francia 


Russu 


Italia 


OBBMAlfU 


AUSTRU 


Pronta 

In  coBtniiione. 

In  totale... 

Pronte 

In  costrcusione. 

In  totale... 

Pronte 

In  costruzione. 

In  totale . . . 

Pronte 

In  costrusione. 

In  totale... 

Pronte 

costnuione. 


53 

8 


61 


51 
19 


29 
5 


34 


r 

/  In 


totale... 


14 
4 


18 


24 
3 


27 


10 
2 


12 


DAinMABOA  .... 


Pronte 

In  costmsione. 

In  totale... 


8 
1 

9 


Sposta- 
mento 
totale 

Tonnell. 


356542 
73130 


51590 
10670 

62260 


429672 

274065 
110011 

318  076 

91909 
41500 

133409 

81598 
43685 

125283 

97216 
6932 

104148 

24714 
3200 

27914 


Orossezza 
di 
corazza 
al 
galleggia- 
mento 

mm. 


Abtiglibbia 


Cannoni 

dai 

14  cm.  in  sa 


Cannoni 
dai  14  cm. 

in  sotto 
e  mitragliere 


25-609 
457 


515 
80 


25-609 


135-550 
440-500 


595 


496 

133  circa 


440-550     I     629  circa 


110-495 
457 


166 
65  circa 


110-495    I    231  circa 


100-550 
450-480 


114 
16  circa 


100-550 


130  circa 


114-406    I     132 


! 


12 


114-406     I     144 


119-369 


92 

20  circa 


119-969         112  circa 


114-310 
305 

114-810 


63 
6 

09 


80 


639 

485 

100 

circa 

585 

circa 

170 

25 

circa 

195 

circ.-i 

178 

22 

circa 

200 

circa 

146 

— 

146 

110 

« 

circa 

132 

circa 

26 

circa 

? 

90  circa 
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Allboato  IY. 


Prospetto  delle  torpediniere  di  àloane  marine. 


s 

Nazione 

Pronte 

In 
costruzione 

o 

• 

2 

di 
l»cl. 

di 

2»  ci. 

di 
l»cl. 

di 
2»  ci. 

1 

Annotazioni 

1 

Inghilterra.  . 

22 

97 

4 

6 

129 

2 

Russia.  .  . 

4 

117 

3 

1 

125 

3 

Francia  .  . 

13 

53 

10 

.  ■ 

76 

4 

Italia.  .  .  . 

18 

21 

14 

■ . 

53 

5 

Oermania.  . 

8 

3 

23 

1 

35 

6 

Olanda.  .  . 

2 

22 

•  • 

•  • 

24 

7 

Svesia.  .  . 
Norvegia.  , 

2 
2 

7 

1 

1 

•  • 

■  • 
m  • 

15 

8 

Austria.  .  . 

6 

8 

•  ■ 

•  • 

•  14 

*  ve  ne  sono  2  in  progetto  pel  1884. 

9 

Danimarca 

4 

5 

t  • 

•  • 

••  9 

**  vi  è  il  progetto  di  6  torpediniere 
di  V^  classe  e  15  di  T*. 

Nota.  Siccome  la  più  parte  degli  Stati  sono  assai  riservati  circa  la  costruzione  di 
torpediniere  e  le  loro  intenzioni  riguardo  al  loro  aumento,  le  cifre  sopra  addotte  non 
possono  essere  interamente  complete  :  cosi  nella  relazione  della  Commissione  del  bilancio 
nrancese  si  fa  aumentare  il  numero  delle  torpediniere  dell*  Inghilterra  a  180.  e  si  può 
con  'Sicurezza  presumere  che  tanto  l' Inghilterra  che  la  Francia  hanno  in  animo  ancora 
un  notevole  aumento. 


AU^OATO  V. 


Indicazione  dell'aumento  di  personale  di  bassa  forza 
richiesto  dalla  introdozlone  dei  sUnri  e  delle  mitragliere. 


'9 

•5 

m 
o 

S.9 

to' -a 

'3 

.fi 

s 

Sot 
macch 

o 

o 

9 

te 

Sotto 
mari 

1 

a)  Per  l'amutineiito  del  sauri  delle  navL 

7  Fregate  corazzate 

5  Corvette         »         (ci.  Sachsen) ..... 

1  CorvetU  (Hama) 

Il  Cannoniere  corazzate  (ci.  Hummel) 

2  »  »  {Mt  N) 

3  Corvette  coperte  (scuole  cadetti) 

6  »  »       (tipo  Bismarck) 

4  »        scoperte  (ci.  Carola) 

2        »              »       (G  e  snrrogaz.  NympKe) . 
2  Avviai  {Pfga  e  BUtz] 

ArminiuM  (guardacoste) 

b)  Per  le  mitragliere. 


7 

14 

56 

35 

126 

5 

10 

40 

20 

60 

1 

2 

4 

•> 

/W 

6 

•  • 

22 

44 

22 

66 

•  • 

4 

6 

2 

12 

3 

6 

21 

6 

36 

6 

6 

24 

12 

36 

4 

4 

12 

4 

24 

2 

2 

6 

2 

12 

. . 

4 

6 

2 

12 

. . 

2 

3 

1 

6 

Totale  .  .  . 


e  ■ 

* . 

.  ■  a 

... 

1011 

28 

76 

£££ 

108 

1407 

238 
135 
15 
154 
24 
72 
84 
48 
24 
24 
12 

1011 


Sola.  Questa  forza  di  personale  è  compresa  neirallegato  IX  sotto  la  rubrìca  a)  eb). 
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sull'ulteriore  incremento 


ÀLLBOATO  VI. 

Prospetto  statistloo  éimostrante  la  diminnzlone  dei  marinai  tedeschi. 

(estratto  dalla  Statistica  deWimporo  germanico,  voi.  LXII). 


ANNO 

Navi  a  vela 

Piroscafi 

Totale  naviglio 

Numero 

Fona 

degli 

equipaggi 

Numero 

Fona 

degli 

equipaggi 

Numero 

Fona 

degli 

equipaggi 

187S  . 

4811 
3836 

33618 
28  094 

Sia 

515 

6621 
10937 

4  327 
4370 

40239 

188t. 

39031 

DifTerensa  .  .  . 

—     456 

—  5524 

4-    S99 

+  4316 

—     157 

—  1206 

La  fona  degli  equipaggi  del  naviglio  marittimo  tedesco  ha,  da  quanto  si  desume  dal 
precedente  specchio,  diminuito  dal  1873  in  poi  di  1208  uomini. 

Secondo  la  Statittiea  dett'impero  germanico  (voi.  XXX,  sex.  I,  fase,  di  mano,  p.  4) 
si  trova  nella  fona  di  equipaggi  dei  piroscafi  circa  il  52  «/«  di  marinari,  e  il  48  ^/o  di 
altro  penonale  (macchinisti,  fuochisti,  famigli). 

Fra  i    6621  individui  del  1873  si  trovavano  3443  marinari  e 
fra  i  10987        »        del  1883  »  5687 

Quindi  ai  ricava: 


nel  1873  Marinai  di  velieri 33618 

»        di  piroscafi 3443 

nel  1883       »        di  velieri 28094 

»        dì  piroscafi. 5687 


j    37061 
]    33781 


Perciò  una  diminusione  di  .  .   .      3280  marinari. 
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Allegato  VII. 


Prospetto  statistlGo  della  presentaiione^  aoeettaiione^ 
aTanzamento  e  llceiixlaiiLento  de!  mozsl. 


ANNO 


Numero 
dMn- 
dividai 
cha  si 
presen- 
tarono 

2 


Numero 
degli 
ac- 
cettati 


Individui  della  colonna  3  promossi 
al  grado  di 


Marinai 


4 


Marinai 

di 
lodasse 


Capo- 
rali 

6 


Ufficiali 
di  cop. 

e 

BOtVuffi- 

ciali 


Individui  della 
colonna  4 


che 
furono 

licen- 
siati  al 
termine 

della 

ferma 

8 


che 
hanno 
servito 

pi& 
a  lungo 

9 


isae 

1870 

1871 

18» 

1873 

1874 

1875 

1876 

1837 

1878 

1»» 

1880 

1881 

1882 

1883 


384 

183 

•  •  • 

165 

154 

241 

235 

263 

434 

354 

470 

540 

413 

425 

380 


137 

97 

81 

72 

18 

16 

101 

51 

45 

45 

11 

12 

129 

78 

65 

63 

12 

5 

•  •  • 

•  •  • 

•  • 

•  • 

•  • 

•  • 

162 

70 

67 

58 

3 

8 

106 

78 

61 

59 

2 

10 

176 

106 

76 

70 

10 

152 

127 

84 

.77 

17 

152 

124 

97 

63 

15 

150 

127 

105 

14 

13 

150 

108 

99 

1 

159 

122 

66 

e  • 

150 

115 

67 

•  • 

152 

•   • 

•  • 

•  • 

160 

•  •  • 

•  • 

•  • 

166 

•  •  e 

•  • 

•  • 

31 
39 
25 


Schiarimenti.  -  Dalla  tahella  si  ricava  quanto  segue 

1)  Negli  ultimi  10  anni  si  presentarono   3764  giovani,  dei  quali  furono 

accettati 1507     (42  o/o) 

2)  Dal  1868  al  1880  si  accettarono  1725  mossi  di  cui  diventarono  marinai    1725  (69,8  o/o) 

3)  Dal  1868  al  1876  furono  dalla  scuola  mossi  •  promossi  marinai  730 

mossi  di  cui  passarono  caporali 507     (70  o/g) 

4)  Dal  1868  al  1870  furono  promossi  marinai  226  mossi  di  cui  diventarono 

aoU*ufflciali  o  ufficiali  di  coperta 41  (18,2  o/o) 

di  questi  seguitarono  in  servisio 95  (23,8  o/^) 
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Allboato  vili. 

Prospetto  statistico  della  presentanone^  aeeettazlone^ 
ayanzamento   e   lleenziamento   dei   Tolontari   quadriennali. 


anno 


Indivi- 
dui 
presen- 
tatisi 


1 

1871 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

188-2 

1883 

TotaledAl  1874*11881  .   . 

Totale  dal  1874  al  1870  .  . 


Indivi- 
dui 

accet- 
tati 


non  fissato 

■  •  •  • 
428 

1030 
735 
745 
845 
778 

1120 

1105 

6786 


68 

39 

193 

193 

258 

139 

92 

90 

187 

1 


1259 


890 


Degli  individui  accettati 


furono 

marinai 

di 

l»cl. 


pro- 
mossi 
capo- 
rali 


presero 

la 
ferma 


6 


27 

16 

12 

9 

5 

4 

34 

17 

13 

60 

13 

59 

11 

60 

20 

•  •  •  « 

4 

•  ■  •  ■ 

26 

«  •  •  ■ 

•  ■  •  • 

•  •  «  • 

■  ■  •  • 

■  •  •  • 

■  «  •  ■ 

•  •  •  • 

209 

58 

128 

209 

58 

128 

furono 

dopo 

i  4  anni 

passati 
alla 

riserva 


47 

29 

143 

135 

165 

94 


furono 
licen- 
xiati 
o  mori- 
rono 


613 


613 


9 

6 

37 

45 

33 

19 

1 

4 

5 


159 


149 


Nota.  Nel  confronto  si  può  tener  conto  solo  della  somma  1874-79  poiché  gli  entrati 
dopo  stanno  ancora  soddisfacendo  al  loro  obbligo. 


Schiarimenti.  -  Dalla  tabella  ricavasi  quanto  segue: 
1)  dal  IO  gennaio  1876  al  dicembre  1882  si  presentarono  5681  individui 


ne  furono  accettati  1152 

2)  dal  1874  al  1879  si  accettarono 890 

di  cui  furono  promossi  a  marinai  di  1*  209 

»                    a  caporali.  .  .  58 

presero  la  ferma  ulteriore 128 


cioè  U  20,7  p.  «/o 

cioè  il  23,5  p.  o/o 
il  6,5  p.  0.0 
il  14,3  p.  o;^ 
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Segue  Allegato  I. 


sull'  ulteriore  incremento 


NOMI 


Specie 


Appartiene 
airanenale  di 


u 
o 
a 
a 

2 


©2 

Si 

«  o 

o  ♦* 

cu 
co  d 


et  '^ 

& 

o 


I3.lh1ileht.  .  .  . 
16.1I1iatr«u  .  .  . 
n.hatilu.  .  .  . 

18.Wo]r 

IQ.Hylae 

20.  lltif 

Sl.Cyelop 

22.Dneli«  .... 
23.L«relef  .... 

SlPalke 

25.P«neniÌ«.  .  . 
Sd.HoheiMllera.  . 

LKlInig  Wilhelm. 
d.Kafier  .  .  .  . 

3.  DeatieUaad  •  . 

4.  Frìed.  der  Cri  ne 
5.PreM>eB.  .  .  . 
6.Frled.  Karl  .  . 
T.Kroipriu.  .  . 
S.Bayem  .... 
Q.84ckMB.  .  .  . 

10.  Wlrteaber; .  . 
ll.Badei.  .  .  .  . 
12.  Hansa*  .... 

LArmlniu  .  .  . 

2.Wesp« 

3.Viper 

4.BieBe 

S.lficke 

O.SkorpIon  .  .  . 

T.BaBilisk.  .   .  . 

8.  CamllMn      .  . 

9.Cmodill.  .  .  . 
10.  Salamaider  .  . 
Il.IatUr 


cann.  di  I.  ci. 

» 

» 
cann.  di  2.  cL 

» 

» 
avviso 


Wilhelmabafen 

Kiel 

» 

Wilhelmshafen 


Kiel 
Wilhelmshafen 


Kiel 


XXZ.  Vavi  da  liattavlla  (oorasxato). 


freg.  corazz. 


» 


corv.  cerasa. 


Wilhelmshafen 
Kiel 

» 

Wilhelmshafen 

» 

» 
Kiel 

» 


!▼.  VaTl  per  la  diibaa  ooatlera. 


ariete  corazz. 
cann.  corazz. 


» 
» 


Kiel 

Wilhelmshafen 

» 

Kiel 

Wilhelmshafen 

» 

Kiel 


Wilhelmshafen 


o 

SP 

cu 

0 

e 
H 


5 

848 

600 

127 

716 

600 

115 

716 

600 

115 

489 

340 

87 

489 

340 

87 

4>9 

310 

87 

412 

250 

67 

3 

353 

320 

67 

3 

398 

350 

57 

2 

1018 

1100 

97 

2 

400 

700 

QQ 

2 

1700 

3000 

133 

23 

9757 

8000 

7J9 

9 

7676 

8000 

638 

9 

7676 

8000 

638 

6 

6770 

5400 

537 

6 

6770 

5400 

537 

16 

6007 

3500 

531 

16 

.>568 

4800 

537 

6 

7100 

5600 

351 

6 

7400 

5600 

35^1 

6 

7100 

5600 

354 

6 

7100 

5600 

354 

8 

3610 

30Q0 

397 

1583 

1200 

131 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

1109 

700 

76 

Destinazione 
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Segue  Allegato  I. 


NOMI 


Specie 


Appartiene 
airarsenale  di 


a 
o 
e 

s 


I2.luuiel 

13.  Jaeger 

14.8€hlUe 

15.FlÌBk 

16t8charf 

17.  Tapbr 

I8.KlkB  

19.ìonrlrU 

20.8icher 

21.  Torpediniera       1. 1. 

22.  Id.  1. 2. 

23.  Id.  1. 1. 

24.  Barca  da  mina  1. 1. 

25.  Id.  1. 2. 
2e.  Id.  I.  S. 
27.          Id.  1. 4. 

28.0tt«r 

29.ffeU 

aaBliti 

Sl.ZieUi. 
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Allegato  XI. 

Indicazione  dell'anniento  di  oggetti  di  yestiarlo 
necessari  pel  caso  di  mobilitazione. 

Nel  caso  di  una  mobilitazione  della  marina  il  numero  totale  degli  individui 

di  bassa  forza  necessari  ammonta  a  circa S9  000  uomini 

Il  numero  di  individui  di  cui  già  si  dispone  in  pace,  e  che  è  vestito,  am- 
monta a 10  000       » 


Dovrebbesi  quindi  tenere  in  pronto  una  riserva  di  vestiario  per 19000 

Si  ha  già  una  riserva  di  vestiario  : 

a)  nel  magazzino  di  vestiario  a  Kiel  per    5472  uomini 

b)  nel  deposito  vestiario  di  Porto  Guglielmo  5  540       » 
e)  presso  i  riparti  di  marina,  nella  pre- 
scritta proporzione  del  5  o/o  deireffettivo  di 

pace;  quindi  per 500        » 


In  totale  ...  11 512 


in  cifre  tonde  11  500 


Quindi  occorre  ancora  pensare  per 7500 

e  perciò  provvedere  i  seguenti  capi  di  corredo  : 


1)    7500  berretti Marche 


(1) 


2)  5730  nastri  per  berretti » 

3)  7500  cappotti 

4)  7500  calzoni  di  panno » 

5)  2000  calzoni  di  fatica  per  fuochisti,  ecc.   .  » 

6)  13000       »       »       »      per  marinai » 

7)  15000  mutande » 

8)  15000  camicie  di  lana » 

0)  15000  camicie  bianche * 

10)  15000  maglie » 

11)  2000  camicie  di  fatica  per  fuochisti.   ...  » 

12)  13000       »        »       »      per  marinai  ....  » 

13)  7500  fazzoletti  di  seta > 

14)  7500         >         di  lana 

15)  4000  paia  di  calze » 

16)  4000    »      di  scarpe 

17)  4000    »      di  stivali ". 

18)  7500  sacchi  da  vestiario » 

19)  4000  sacchi  a  pane » 

20)  1560  distintivi  per  cappotti  (caporali-magg.)  » 

21)  3786  ^        »       »  (caporali)    ... 

22)  lOiO           *        »    camicie  (caporali-magg.)  » 

23)  2516           »        »       »         (caporali)  ...  » 

24)  8000           »        *       p         (appuntati).   .  .  » 

Totale 
In  cifre  tonde 


Freno 

Prezzo 

ler  c«po 

complcMivo 

1,96 

Marche 

14700,00 

1,16 

j» 

6646,80 

20,06 

» 

150600,00 

9,08 

» 

68100,00 

2,72 

» 

5440,00 

3,12 

» 

40560,00 

3,60 

j» 

54  000,00 

7,00 

» 

105000,00 

3,52 

» 

52  800,00 

3,36 

» 

50400,00 

2,32 

» 

4  610,00 

2,52 

» 

32760,00 

4,0S 

>» 

30600,00 

1,88 

f 

14100,00 

1,84 

y 

7  360,00 

11,56 

•P 

46  240,00 

14,72 

» 

58  880,00 

4,00 

>» 

30000,00 

1,32 

)» 

5280,00 

0,92 

>» 

1435,20 

0,68 

» 

2571,48 

0,92 

» 

956,80 

0,68 

1» 

1710,88 

0,03 

» 

240,00 

Marche  785  024,16 
Marche  786000,00 


(1)  Di  questi  capi  non  ne  occorre  per  tutta  la  forza,  dacché  una  parte  del  contingente 
porta  quelli  che  già  possiede  in  proprio. 
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Allbgato  XIII. 


Prospetto  dei  bisogni  peeantar)  per  l'aamento  di  personale 
di  Imssa  forza  preyisto  nell'allegato  X  fino  al  18S6-87. 


INDICAZIONE    DELLE   SPESE 


Ammontabk 
marche  (1) 


1.  Mantanimento  e  paga: 

o)  per  la  categorìa  mannari  (cioè  6  ufficiali  di  coperta,  90  8ott*af- 
ficiali,  804  marinai,  in  totale  900  individui) 

b)  per  il  personale  artiglieri-marìnai  (30  graduati,  270  coihuni.  in 
totale  SUO) ; 

e)  per  il  personale  di  macchine    (cioè  21  macchinisti,  -i&  aiutanti 
macchinisti  e  capi  fuochisti,  2i6  fuochisti,  in  totale  300) 

d)  per  100  mossi 

2.  Vestiario 

3.  Spese  d*ulflcio,  spese  per  manutenzione  di  armi,  per  Tistrusione   e 

spese  generali 

4.  Assegno  viveri  a  terra  ed  a  bordo 

6.  ! 

6.  Spese  di  infermeria  » 

TOTALB  .    .    . 

(1)  La  marca  tedesca  equivale  a  L.  1,25. 


149435 


18017 


115238 

3312 

152  604 

9009 

371448 

29931 

27660 

900654 


1      • 
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IL  COMBUSTIBILE  DELL'AVVENIRE 


Uno  dei  problemi  più  interessanti  per  le  industrie  é  senza  alcun 
dubbio  quello  concernente  la  ricerca  di  ciò  che  potrà  sostituire  il  carbon 
fossile  nel  giorno,  per  fortuna  ancora  lontanissimo,  che  saranno  esausti 
i  depositi  conosciuti  del  prezioso  combustibile.  Si  fanno  degli  studi  sul- 
Tapplicazione  deirelettricìtà  al  moto,  sul  calore  dei  raggi  solari  riflessi 
in  specchi  ustori  ed  immagazzinato  per  il  riscaldamento,  suirusufrutto 
della  forza  costante  che  abbassa  ed  innalza  di  sei  in  sei  ore  il  livello 
delle  acque  del  mare  colle  maree,  ma  finora  siamo  ben  lontani  da  so- 
luzioni pratiche  e  soprattutto  economiche  ;  di  più,  se  anche  si  raggiun- 
gessero per  la  forza  applicabile  a  motori  fissi,  non  si  potrebbe  dire  al-* 
trottante  per  ciò  che  riguarda  i  motori  semoventi,  vale  a  dire  per  le 
locomotive  e  per  le  macchine  delle  navi  a  vapore  di  qualsiasi  tipo. 

A  prima  giunta  sembrerebbe  superfluo  1*  impensierirsi  oggi  di  una 
eventualità  che  potrà  riescir  dannosa,  per  modo  di  dire,  di  qui  a  venti 
secoli:  non  sono  però  cosi  lontane  le  conseguenze  temibili  e  si  tratta  di 
trovare  una  soluzione  utile  anche  a  delle  generazioni  meno  remote.  Il 
valore  mercantile  di  qualunque  genere  di  prima  necessità  (ed  il  carbone 
lo  possiamo  ragionevolmente  chiamare  cosi)  è  in  ragione  della  quantità 
che  se  ne  possiede  e  delle  spese  necessarie  a  portarlo  sul  mercato.  Le 
più  ricche  colUeries  del  Regno  Unito  sono  condannate  fin  d*ora  a 
strappare  il  minerale  dalle  viscere  della  terra  a  parecchie  centinaia  di 
metri  sotto  il  livello  del  suolo:  Tesaurimento  delle  acque  d*  infiltrazione 
è  sempre  più  costoso,  e  ogni  metro  di  maggior  profondità  del  giacimento 
fossile  aumenta  relativamente  il  prezzo  d'ogni  tonnellata  estratta  e 
posta  in  vendita.  Ecco  perchè  la  ricerca  di  un  nuovo  combustibile  atto 
alle  applicazioni  industriali  non  è  inopportuna,  quantunque  possediamo 
ancora  del  carbone  in  abbondanza  ed  equamente  distribuito  per  tutto 
Torbe  terracqueo. 

Vi  è  pure  un'altra  importante  ragione.  Il  carbone  è  voluminoso,  di 
malagevole  stivamento,  specialmente  nel  caso  dei  locali  esigui  che  of- 
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frono  per  quello  scopo  i  bastimenti,  i  quali  debbono  portarne  un  approv- 
vigionamento considerevole.  È  anzi  da  questo  aspetto  che  Tuso  degli 
olii  minerali  è  stato  preso  per  obbiettivo  dagli  uomini  competenti.  I 
vantaggi  che  si  otterrebbero  con  siffatto  mezzo  di  riscaldamento  sono 
manifesti.  Questo  combustibile  liquido  non  lascia  còme  Taltro  delle  ce- 
neri da  dovere  estrarre  faticosamente  da  sotto  il  graticolato  dei  forni  ; 
non  contenendo  lo  zolfo  fra  gli  elementi  che  lo  compongono  non  dan- 
neggia le  lamiere  di  ferro  o  d'acciaio  delle  caldaie;  per  introdurlo  nel 
focolare  non  è  necessario  un  lavoro  penoso  per  i  fuochisti  e  si  eseguisce 
automaticamente  e  continuamente  con  la  massima  facilità;  non  e* è  bi- 
sogno di  aprire  ogni  tanto  le  porte  dei  forni,  operazione  inevitabile  coi- 
rai imentazione  a  carbone,  il  che  suscita  il  grave  inconveniente  di  esporre 
le  pareti  del  forno  ad  un  parziale  raffreddamento  e  fa  scemare  il  ti- 
raggio; non  vi  è  deposito  di  fuliggine  nei  tubi  e  quindi  si  elimina  la  ne- 
cessità di  ripulire  abbastanza  spesso  accuratamente  dovunque  passa  il 
fumo. 

Inoltre,  una  tonnellata  di  carbon  fossile  mentre  presenta  un  volume 
almeno  doppio  di  una  tonnellata  di  olio  minerale,  se  si  tien  conto  dello 
spazio  perduto  fra  un  pezzo  di  carbone  ed  i  contigui  nei  carbonili  di 
bordo,  sviluppa  per  contro  una  quantità  di  vapore  metà  di  quella  svi- 
luppata coiraltro  combustibile.  Questo  solo  fatto  è  già  rilevante  per 
raccomandare  il  nuovo  elemento  di  vaporizzazione  alla  sollecitudine 
delle  potenze  marittime  ed  alle  grandi  compagnie  di  navigazione  a  va- 
pore, giacché,  se  si  riuscisse  a  mettere  in  pratica  siffatto  metodo  di  ri- 
scaldamento dei  generatori  di  bordo,  si  potrebbe  con  una  dotazione  di 
olio  minerale  percorrere  delle  distanze  doppie  di  quelle  che  attualmente 
si  percorrono  con  la  dotazione  completa  di  carbon  fossile.  A  tali  ra- 
gioni se  ne  possono  aggiungere  altre  dandole  militare  che  sarebbero 
di  molto  peso  per  il  caso  di  una  guerra:  col  bruciare  olio  minerale  gli 
incrociatori  potrebbero  avvicinarsi  ai  punti  che  importa  riconoscere 
senza  correre  il  rischio  di  esser  traditi  dai  neri  volumi  di  fumo  dei  loro 
fumaioli;  ie  torpediniere,  meglio  che  cogli  attuali  apparecchi  fumi- 
vori, potrebbero  sottrarsi  alle  ricerche  delle  vedette  nemiche  ed  im- 
provvisamente sbucando  da  un  ridotto,  da  un  porto,  sorprendere  i  ba- 
stimenti avversari. 

Ma  prima  d*ognì  altra  cosa  esamineremo  ciò  che  è  stato  fatto  per 
questo  importante  problema,  che  è  tecnologico  per  la  modalità  degli 
apparecchi  da  adoperarsi,  e  commerciale  per  le  sorgenti  delFapprov- 
vigionamento. 

È  airinghilterra  e  alFAmerica  del  nord  che  si  deve  T iniziativa  dei 
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tentativi  per  servirsi  degli  olii  di  schisto  e  del  petrolio  per  il  riscalda- 
mento delle  caldaie  a  vapore  ;  in  Russia  e  in  Francia  si  sono  poscia  fatte 
le  più  importanti  applicazioni:  anzi  in  questui Itimo  paese  ed  anterior- 
mente era  stato  provato  dì  utilizzare  per  il  medesimo  scopo  gli  olii 
impuri  ed  il  catrame  minerale  che  si  ottengono  nei  gazometri  dalla  di- 
stillazione del  gaz  d'illuminazione. 

Fino  da  parecchi  anni  nell'arsenale  di  Woolwich  si  fece  Tesperi- 
mento  di  bruciare  Tolio  minerale  sulla  superficie  di  un  vaso  poroso,  ma 
questo  metodo,  oltre  a  molti  inconvenienti,  aveva  anche  un  grave  peri- 
colo; nella  parete  porosa  del  recipiente  da  un  momento  all'altro  si  po- 
tevano aprire  delle  fenditure  che  facessero  trasmettere  il  fuoco  all'olio 
racchiuso,  e  per  cagione  quindi  della  temperatura  elevata  a  cui  era 
esposto  il  vaso  ne  sarebbe  nata  un'  immediata  esplosione.  Perciò  quel 
sistema  fu  lasciato  da  banda. 

In  un'ofl3cina  di  Lambeth,  nei  sobborghi  di  Londra,  poco  appresso 
incominciò  di  nuovo  l'esperienza,  ma  con  acconcie  modificazioni.  Il  li- 
quido era  invece  iniettato  in  un  forno  consueto,  adoperando  il  vapore 
soprariscaldato;  l'aria  necessaria  alla  viva  combustione  penetrava  nel 
focolare  per  mezzo  di  numerosi  fori  fatti  nella  porta  in  lamiera  del 
forno  stesso. 

Questo  sistema,  che  in  seguito  fu  provato  pure  a  Woolwich,  aveva 
sull'altro  una  incontestabile  superiorità  come  sicurezza,  ma  dava  luogo 
a  perdite  considerevoli  di  calore,  sia  per  il  consumo  diretto  del  vapore 
generato  nella  caldaia  ed  utilizzato  nella  iniezione  del  petrolio,  sia  per 
la  successiva  decomposizione  del  focolare  del  vapore  stesso  la  quale  sot- 
traeva una  certa  quantità  del  calore  sviluppato.  Però  a  Woolwich  come 
a  Lambeth  il  combustibile  liquido  messo  in  opera  non  era  petrolio,  ma 
bensì  olio  di  schisto  indigeno,  ottenuto  colla  distillazione  del  boghead, 
del  cannel-coal  ed  altri  schisti  molto  fecondi  del  Lamarkshire.  Come  fu 
dimostrato  da  esperimenti  posteriori,  una  sostanza  dì  più  facile  com- 
bustione non  sarebbe  stato  necessario  di  attivarla  con  tanto  dispendio 
di  vapore. 

Nel  1880  fu  applicato  e  provato  nel  piccolo  vapore  BiUy  Collins 
sul  Tamigi  un  apparecchio  ideato  da  un  americano  direttore  deìVBt/dro 
caràon  gaz  Company.  Esso  consisteva  in  un  tubo  che  passava  per  un 
orifizio  di  piccolo  diametro  nella  faccia  anteriore  della  porta  del  forno. 
Esternamente  il  tubo  si  divideva  in  due  rami,  dei  quali  uno  andava  a 
finire  nella  camera  del  vapore,  l'altro  nel  deposito  del  petrolio  :  al  punto 
nel  quale  i  due  rami  si  congiungevano  in  un  tubo  unico  vi  era  un'aper- 
tura per  l'introduzione  dell'aria  e  con  valvole  di  speciale  costruzione 


262  IL  COMBUSTIBILE  DELL'AVVENIRE. 

si  regolavano  a  volontà  le  quantità  di  vapore  e  di  combustibile  che  si 
volevano  introdurre  nel  focolare. 

Quando  sì  fece  la  prova  per  la  prima  volta,  onde  ottenere  ìni^ìaN 
mente  il  vapore  necessario  al  buon  funzionamento  deirapparecchio,  si 
scaldò  la  caldaia  con  legna  da  ardere.  Poscia,  quando  si  ebbe  una  pres^ 
sione  sufficiente,  si  aprirono  i  rubinetti  dei  due  tubi  e,  mescolati  nel  tubo 
d*alimerìtazione  del  petrolio  a  vapore,  si  ottenne  una  fiamma  brillante 
che  aumentò  di  mano  in  mano  che  cresceva  la  pressione,  producendo  in 
breve  un  calore  intensissimo.  Il  manometro  in  venti  minuti  salì  a  120 
libbre  e  si  mise  in  moto  senza  danni:  bastava  aprire  o  chiudere  Tuno 
o  Taltro  dei  rubinetti  per  regolare  a  piacere  Fattività  della  fiamma  e 
la  pressione  della  caldaia.  I  risultati  ottenuti  furono,  come  si  vede,  molto 
soddisfacenti  ;  il  problema  poteva  chiamarsi  risoluto  dal  lato  tecnico. 

Neir America  del  nord  le  esperienze  sono  state  anche  più  numerose 
e  concludenti.  Si  sono  svolte  non  soltanto  neirapplicazione  del  combu- 
stibile liquido  alle  caldaie  fisse  delle  officine,  ma  altresì  a  quelle  delle 
locomotive,  dei  motori  navali  e  delle  pompe  d*  incendio,  per  le  quali 
segnatamente  la  sostituzione  deirun  combustibile  airaltro  era  molto  de- 
siderata affine  di  acquistar  tempo  nel  portare  la  pressione  al  suo  grado 
normale  e  pare  che  i  vantaggi  ottenuti  siano  tali  da  generalizzarne 
Tapplicazione  largamente. 

In  un  incendio  a  Boston,  una  pompa,  la  cui  caldaia  era  scaldata  a 
petrolio,  arrivò  sul  luogo  della  disgrazia  pochi  minuti  dopo  Tavvcrti- 
mento  telegrafico  ;  è  notoria  la  rapidità  colla  quale  le  pompe  giungono 
sul  posto  nelle  città  degli  Stati  Uniti.  Dopo  alcuni  altri  pochi  minuti  la 
pressione  nella  caldaia  era  sufficiente  per  il  servizio  di  tutte  le  pompe, 
e  l'energia  della  combustione  si  conservò  tale  da  assicurare,  per  tutto 
il  tempo  che  durò  Testinzione  dell*  incendio,  il  buon  funzionamento  delle 
pompe  malgrado  delle  sfavorevoli  circostanze.  Fu  inoltre  notato  che  le 
pompe  avevano  una  maggiore  regolarità  nel  lavoro  e  guarentìgie  mi- 
gliori, dacché  col  petrolio  non  v'era  da  temere  come  colPaltro  com- 
bustibile che  ì  tubi  o  i  meccanismi  delicati  delle  pompe  fossero  ostruiti 
o  danneggiati  dalle  inevitabili  proiezioni  di  piccoli  pezzi  di  carbone  o 
di  residui  della  combustione. 

Per  le  locomotive  stradali  il  processo  esperimentato  era  molto  dif- 
ferente. Il  suolo  del  forno  consisteva  in  una  placca  di  ghisa  bucata  da 
parecchi  fori  e  posata  sopra  uno  strato  sottile  di  sabbia.  Attraverso  a 
questa  trapelavano  il  petrolio  e  una  piccola  quantità  di  acqua,  condotti 
da  tubi  appositi.  Questa  miscela  d'acqua  sottraeva,  come  abbiamo  già 
notato,  una  certa  quantità  di  calorico,  ma  tutti  gli  inventori  sono  stati 
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allettati  dal  fatto  che  Tacqua  mescolata  al  petrolio  al  momento  della 
combastione  ne  allunga  la  fiamma.  Ma  ciò  avviene  appunto  perché  1  gas 
della  combustione  sono  respinti  nell'atmosfera  ad  una  temperatura 
troppo  elevata  ed  una  parte  del  calorico  che  contengono  si  disperde 
senza  utilità  veruna. 

Un  altro  sistema  fu  scelto  verso  il  1867  in  una  locomotiva  della 
strada  ferrata  fra  Warren  e  Franklin  che  traversa  la  contea  di  Ve- 
nangOf  ricca  di  sorgenti  di  petrolio.  Il  combustibile  era  adoperato  allo 
stato  gassoso  e  bruciava  in  appositi  becchi  opportunamente  disposti. 
Sostituiva  la  griglia  del  focolare  una  specie  di  grande  padella  sulla  quale 
erano  posati  dei  recipienti  chiusi  che  facevano  Tufficio  di  storte  da  di- 
stillare i  gas;  neir interno  di  essi  il  petrolio  era  decomposto  dairalta 
temperatura  nei  suoi  elementi  gassosi  che  poscia  erano  condotti  da  tubi 
a  bruciare  alla  loro  estremità  foggiata  a  becco  sotto  ad  ogni  recipiente. 
La  combustione  serviva  cosi  al  doppio  scopo  di  distillare  i  vapori  di 
petrolio  e  generare  il  vapore  d'acqua  nella  caldaia  che  racchiudeva  Tap- 
parecchio.  Per  quanto  ingegnoso  fosse  il  sistema  bisogna  però  notare 
che  era  pericolosissimo,  e  che  un  lieve  inconveniente  avrebbe  cagionato 
l'esplosione.  Ad  ogni  modo  non  è  in  Pennsilvania  che  si  poteva  ragione- 
volmente pretendere  la  migliore  soluzione  del  problema:  è  vero  che  un 
gran  numero  di  caldaie  a  vapore  fisse  si  sono  messe  in  opera  per  le 
macchine  che  perforano  i  pozzi  petroliferi^  e  per  quelle  che  estraggono 
il  petrolio  dai  pozzi  in  corso  di  esaurimento  e  moltissime  adoprano  il 
combustibile  liquido,  ma  anche  se  Tapparecchio  scelto  è  difettoso,  è 
sempre  economico,  tenuto  conto  della  differenza  di  prezzo  fra  il  petrolio 
e  il  carbon  fossile  e  le  legna  da  ardere.  Il  primo  combustibile  si  trova 
sul  luogo  a  prezzo  di  costo,  il  secondo  è  aggravato  da  spese  ingenti  di 
trasporto,  al  terzo  occorrerebbe  una  mano  d'opera  costosa  giacché  le 
foreste  più  vicine  sono  al  di  là  dei  confini  della  regione  petrolifera. 

Il  summenzionato  intendimento  di  servirsi  dei  gsts  distillati  dal  pe- 
trolio é  stato  applicato  nelle  esperienze  che  ebbero  luogo  nel  1867  sopra 
il  Palos,  vapore  della  marina  da  guerra  degli  Stati  Uniti,  residente  in 
quel  tempo  a  Boston.  Il  tentativo  era  facilitato  dalla  comodità  molto 
maggiore  di  spazio  e  di  disposizioni  interne  che  presenta  un  bastimento 
in  confronto  con  una  locomotiva.  L'apparecchio  di  distillazione  del  pe- 
trolio era  stato  messo  ad  una  distanza  tale  dal  forno,  ove  i  gas  dove- 
vano essere  accesi,  che  il  pericolo  di  esplosione  era  totalmente  elimi- 
nato :  erasi  del  pari  smesso  il  principio  di  mescolare  all'olio  l'acqua, 
tanto  allo  stato  liquido  quanto  allo  stato  di  vapore.  Una  potente  pompa  ad 
aria  introduceva  sul  focolare,  ed  in  modo  contìnuo,  l'aria  comburente  ed 
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il  gas  combustibile.  Con  le  prove  comparative  che  proseguirono  per  una 
lunga  serie  di  traversate  nella  rada  di  Boston,  fa  possibile  di  stabilire 
con  certezza  che  col  petrolio  si  otteneva  una  notevole  economia  sul 
carbone,  oltre  ai  tanti  altri  vantaggi  de'quali  già  abbiamo  toccato.  Le 
esperienze  del  Palos,  che  furono  senz'indugio  conosciute  in  quell'am- 
bienie  jankee,  ottimo  per  l'applicazione  pratica  dei  veri  scientifici,  fe- 
cero fare  altre  prove  sopra  il  vapore  mercantile  Island  City,  e,  con 
pochi  mutamenti  all'apparecchio  precedentemente  descritto,  anche 
questa  volta  si  ebbero  dei  buoni  risultati. 

In  queL  torno  furono  tentati  in  California  degli  analoghi  esperimenti 
con  olio  minerale  tratto  da  schisto  delle  vicinanze  di  Santa-Cruz.  Nel- 
l'apparecchio adoperato  si  convertiva  prima  d'ogni  cosa  il  liquido  in  gas 
e  la  distillazione  era  fatta  con  un  focolare  scaldato  a  legna  in  modo  da 
poter  disporre  continuamente  della  riserva  di  idrogeno  carbonato  allo 
stato  gassoso  giudicata  necessaria  per  assicurare  l' ignizione  dell'olio. 
Disgraziatamente  i  risultati  che  furono  annunziati  al  pubblico  sono 
troppo  esagerati  per  essere  credibili  :  per  avere  la  quantità  di  calore 
sviluppata  da  una  tonnellata  di  carbone  Cardiff  si  sarebbero  consumati 
meno  di  115  litri  d'olio  di  schisto,  il  che  vorrebbe  dire  che  quest'ultimo 
combustibile  si  sarebbe  dimostrato  dieci  volte  più  energico  del  miglior 
carbone  inglese.  Ma  anche  sorvolando  su  esagerazioni  consimili,  risul- 
terebbe però  indubitato  che  gli  olii  minerali  ad  egual  peso  e  volume  svi- 
luppano un  calorico  superiore  a  quello  del  carbon  fossile. 

La  Russia,  che  ha  sulle  rive  del  mar  Caspio  le  sorgenti  più  copiose 
di  naf1;a  che  si  conoscano,  non  doveva  essere  l'ultima  in  questo  genere 
di  ricerche  industriali.  Una  volta  riconosciuto  che  la  nafta  esposta  per 
alcuni  giorni  all'azione  atmosferica  perde  tanto  delle  sue  pericolose 
qualità  inUammabili  da  poterla  impunemente  rimescolare  con  un  ferro 
rovente  senza  che  essa  prenda  fuoco,  sembrò  tanto  più  agevole  servir- 
sene per  riscaldare  i  generatori  di  vapore. 

Attualmente  quasi  tutti  i  piroscafi  del  Caspio,  cosi  da  guerra 
come  di  commercio,  fanno  uso  di  quel  prodotto  del  suolo.  Il  con- 
sumo medio  varia  fra  4,5  e  4,9  libbre  per  ora  e  per  cavallo-vapore, 
mentre  che  nelle  stesse  condizioni  di  lavoro  ci  vorrebbero  da  libbre  10 
a  10,8  di  carbon  fossile.  I  bastimenti  che  bruciano  petrolio  possono 
dunque  ridurre  del  50  7u  ii  P^so  della  loro  dotazione  di  combustibile,  o 
meglio  ancora  possono  raddoppiare  il  viaggio  senza  rifornirsi  di  com- 
bustibile. 

È  innegabile  che,  se  gli  inglesi  e  gli  americani  (questi  ultimi  segna- 
tamente) hanno  fatto  fare  un  gran  passo  alla  questione,  i  russi  pero 
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hanno  dato  un  valore  scientìfico  ai  progressi  ottenuti.  La  ragione  di  ciò 
è  nell*  indole  caratteristica  delle  diverse  razze  ;  i  primi  hanno  seguito 
alacremente  il  successo  col  genio  inventivo  e  Taudacia  che  li  distingue, 
gli  altri  si  sono  valsi  della  scorta  della  scienza  che  nei  gabinetti  chimici 
cerca  e  trova  i  principi!  scientifici  che  debbono  servire  di  norma  al  la- 
voro industriale.  Le  deduzioni  dell'ingegnere  e  le  arditezze  del  costrut- 
tore d'apparecchi  debbono  andare  di  concerto  colle  scoperte  della  chi- 
mica e  della  fisica,  e  non  possono  precederle  che  casualmente.  Lo  studio 
delle  proprietà  fisiche,  dirà,  a  mo'  d'esempio,  l'azione  dei  cambiamenti 
di  temperatura  sui  combustibili  sottoposti  ad  esperimenti,  la  loro  ten- 
denza alla  dilatazione,  il  loro  punto  termometrico  di  evaporazione,  il 
grado  a  cui  la  miscela  dei  diversi  elementi  gassosi  diviene  infiammabile 
o  detonante.  Lo  studio  delle  proprietà  chimiche  permetterà  di  calcolare 
a  priori  la  quantità  di  calore  che  si  può  ottenere  con  ciascuna  qualità 
di  olio,  giacché  in  ognuna  son  diverse  le  proporzioni  di  carbonio  e  di 
idrogeno  con  cui  sono  composte.  In  Russia  si  sono  analizzati  47  saggi  di 
nafta  raccolti  in  ogni  parte  d'Europa  e  del  Nord- America,  cercando  la 
singola  gravità  specifica,  la  proporzione  d' idrogeno,  carbonio  ed  ossi- 
geno che  contengono,  il  coefiSciente  d'espansione,  la  forza  sviluppata 
teoretica  e  pratica,  e  si  è  potuto  provare  che  facendo  uso  di  combusti- 
bile solido  non  si  può  realizzare  pel  riscaldamento  che  il  60  7o  della  sua 
potenza  calorifica,  laddove  col  petrolio  in  genere  si  raggiunge  il  90  7o- 

Anche  in  Francia  questi  studi  sono  stati  seguiti  con  la  massima  at- 
tenzione. Il  chimico  Saint-Claire  Deville  ha  fatto  conoscere  i  risultati 
delle  sue  ricerche  sopra  un  gran  numero  di  saggi  d'olii  minerali.  Il  pro- 
cesso adottato  era  il  seguente  : 

Un  generatore  tubulare,  fornito  di  tutti  gii  accessori  per  le  osser- 
vazioni calorimetriche  più  precise,  fu  sistemato  in  guisa  da  potere  in 
ugual  modo  essere  riscaldato  col  carbon  fossile  e  coH'olio  minerale  ;  per 
passare  da  un  sistema  all'altro  bastava  sostituire  al  graticolato  del 
forno  una  piastra  refrattaria  e  alla  porta  del  forno  stesso  una  lastra  di 
ghisa  a  chiusura  ermetica  nella  quale  erano  praticati  dei  fori  per  il 
passaggio  dell'aria  e  dell'olio.  La  differenza  fra  le  due  disposizioni  era 
che  nella  prima  il  combustibile  bruciava  sopra  un  focolare  orizzontale, 
nella  seconda  il  liquido  colava  lungo  la  porta  del  forno  e  bruciava  sopra 
un  focolare  verticale. 

L'olio  era  racchiuso  in  un  serbatoio  lontano  dal  punto  dove  era  la 
caldaia  ed  era  spinto  da  una  piccola  pompa  in  un  solo  tubo  che  in  pros- 
simità del  forno  si  divideva  in  altri  sette  tutti  muniti  di  robinetti  per 
potere  regolare  a  piacimento  il  consumo.  Un'altra  pompa  comprimeva 
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Taria  in  un  apposito  serbatoio  ed  un  regolatore  elettro-magnetico  la 
manteneva  con  la  pressione  costante  di  due  atmosfere  al  momento  che 
penetrava  nel  forno  unitamente  airolio.  Insomma  erano  sette  cannelli 
ferruminatori!  che  spingevano  ad  un  tempo  altrettante  intense  lingue  di 
fiamme  a  lambire  le  pareti  del  forno  e  dei  tubi  della  caldaia. 

La  differenza  fra  questa  sistemazione  e  quella  adottata  sul  Palos 
apparisce  evidente  al  primo  esame.  NelPun  sistema  e  neiraltro  si  ebbe 
cura  di  allontanare  il  serbatoio  delFolio  dalla  pericolosa  vicinanza  della 
caldaia,  e  si  adoperò  il  soffio  forzato  dell'aria  per  aumentare  la  combu- 
stione nel  focolare  ;  ma  nel  generatore  del  Deville  Tolio  è  bruciato  diret>- 
tamente  allo  stato  liquido,  mentre  nel  Patos  vi  è  una  complicata  e  pre- 
ventiva distillazione,  di  modo  che  é  stata  ottenuta  molto  maggior  sem- 
plicità. 

Per  misurare  con  precisione  la  quantità  di  calore  prodotta  da  cia- 
scun combustibile  fu  necessario  premunirsi  delle  più  minute  precauzioni; 
alla  caldaia  furono  avvolti  con  le  spire,  bene  a  contatto  le  une  delle 
altre,  dei  tubi  di  piombo  nei  quali  una  pompa  faceva  circolare  continua- 
mente acqua  fredda;  per  tal  modo  le  perdite  di  calore  prodotte  ali*  ir- 
radiazione furono  lievissime  da  non  tenerne  conto,  e  per  convincersene 
bastava  toccare  con  le  mani  queir  involucro  che  si  manteneva  costan- 
temente freddo.  Di  più  i  gas  svolti  dalla  combustione  erano  costretti  cid 
aprirsi  Tadito  per  Tatmosfera  attraverso  una  lunga  corsa  nel  tubi  di 
fiamme  che  toglieva  loro  tutto  il  calore  latente  che  potevano  possedere. 
Inoltre  con  esperimenti  consecutivi  fu  possibile  di  regolare  le  quantità 
d*olio  e  d*arla  introdotte  nel  forno  in  guisa  da  avere  la  giusta  miscela 
che  assicurava  la  combustione  completa  in  modo  che  al  successivo  raf- 
freddamento dei  gas  nelFultima  serie  di  tubi  e  nella  base  del  fumaiuolo 
non  si  discerneva  un  atomo  di  fumo. 

Ciò  basti  a  dimostrare  con  quali  cure  erano  condotte  le  investiga- 
zioni scientifiche,  e  i  loro  risultati  non  impedivano  perciò  la  loro  indole 
pratica.  Il  coefficiente  della  possibilità  di  utilizzare  Tolio  minerale  non 
ha  raggiunto  quello  proclamato  dagli  inglesi  e  dagli  americani,  però  è 
molto  superiore  al  coefficiente  del  carbon  fossile.  Si  è  verificato  che  la 
combustione  di  un  chilogramma  di  petrolio  meno  denso  della  Pennsil- 
vania  che  serve  alla  fabbricazione  della  caulina  d'illuminazione,  fa 
evaporare  15  chilogrammi  d'acqua,  vale  a  dire  che  in  cifre  tonde  ha  una 
potenza  calorifica  doppia  del  carbone  Cardiff;  quella  del  petrolio  più 
denso  è  minore  ed  oscilla  fra  12  e  13  chilogrammi  d'acqua.  È  un  lieve 
svantaggio  in  confronto  all'altra  qualità  d*olio,  ma  in  compenso  è  mi- 
nore il  pericolo,  giacché,  non  contenendo  elementi  volatili,  è  meno  facile 


IL  COMBUSTIBILE  DELL'AVVENIRE.  267 

che  avvengano  esplosioni  provocate  dair  imprudenza.  Le  stesse  prove 
fatte  con  olii  minerali  avuti  dalla  distillazione  del  gas  illuminante  hanno 
dato,  per  1  chilogramma  di  olio,  13  chilogrammi  d^acqua  evaporizzata. 

Il  buon  esito  delle  esperienze  conquesti  ultimi  olii  minerali  ha  dato 
origine  a  successive  prove  a  bordo  del  vapore  PuedZa  della  marina  fran- 
cese. Con  la  macchina  di  60  cavalli  soltanto, ed  una  sola  caldaia  lo  spazio 
utile  non  era  molto  grande  e  prima  di  tutto  fu  necessario  di  cercare  il 
modo  di  disporre  un  graticolato  verticale  sul  focolare  col  quale  fosse 
possibile  di  bruciare  la  massima  quantità  di  liquido  sopra  una  piccola 
superficie:  dopo  parecchi  tentativi  si  è  riuscito  a  bruciare  60  chil.  di 
olio  all'ora  lungo  la  parete  anteriore  della  porta  del  forno.  Un  ventila- 
tore mosso  a  braccia  spingeva  Tarla  necessaria  alla  combustione  durante 
il  primo  periodo  del  riscaldamento  del  generatore;  appena  la  pressione 
nella  caldaia  era  bastevole  per  mettere  in  moto  la  macchina  si  fermava 
il  ventilatore,  si  stabiliva  il  tiraggio  forzato  nel  forno  come  sulle  loco- 
motive mediante  un  getto  di  vapore  proveniente  dalPevacuazione  dei 
cilindri.  Un  tiraggio  di  rispetto  era  sistemato  con  un  tubo  e  un  rubinetto 
che  prendeva  il  vapore  nel  cielo  della  caldaia  e  mandava  un  filetto  di 
vapore  nel  forno  quando  s'arrestava  la  macchina  per  mantenere  la  com- 
bustione sempre  allo  stesso  grado  d' intensità,  ed  impedire  alle  fiamme 
di  tornare  indietro  per  mancanza  di  sufficiente  aspirazione.  Anzi  Tori- 
gine  di  questo  ingegnoso  meccanismo  ebbe  luogo  per  ovviare  ad  un  in- 
conveniente il  quale  maggiormente  provò  l'innocuità  degli  olii  minerali 
provenienti  dai  gazometri.  Nell'arrestare  la  macchina,  mentre  il  Puebla 
faceva  delle  esperienze  in  moto,  le  fiamme  retrocedendo  nella  camera 
della  caldaia  accesero  della  stoppa  imbevuta  di  liquido  ed  alcune  sfilacce 
in  fiamme  furon  portate  dalla  corrente  d'aria  nel  recipiente  che  conte- 
neva l'olio  combustibile;  con  grande  sorpresa  e  compiacenza  dei  pre- 
senti non  avvenne  esplosione  e  neppure  accensione  dell'olio.  Se  invece 
fosse  stato  petrolio  leggiero  di  Pennsilvania  il  caso  sarebbe  stato  ben  di- 
verso; i  petrolii  densi  d'Europa  e  di  Birmania  si  sarebbero  comportati 
come  l'olio  minerale,  giacché  alla  temperatura  consueta  non  sviluppano 
dei  vapori  pericolosi. 

Un  altro  risultato  importante  è  dovuto  alle  esperienze  del  Puebla  e 
contribuirà  certamente  a  diffondere  l'uso  del  combustibile  liquido  sulle 
navi  a  vapore  di  certi  tipi  speciali.  È  nolo  che  la  combustione  dei  corpi 
idrogenati  produce  dell'acqua,  ed  è  per  questa  ragione  che  nelle  sale 
illuminate  a  gas  si  sviluppa  un  poco  d'umidità.  Ora  gli  olii  minerali  con- 
tengono molto  idrogeno  e  con  esatte  ricerche  chimiche  si  è  trovato  che 
un  chilogramma  d'olio  produce  nel  bruciare  4350  grammi  d'acqua,  cioè 
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il  10  e  più  per  cento  della  quantità  di  acqua  convertita  in  vapore.  Stan- 
teche  le  perdite  dovute  alla  condensazione  giungono  solo  in  media  al 
10  %,  tranne  che  durante  la  messa  in  moto,  si  potrà  alimentare  la  cal- 
daia coll*acqua  fornita  dalla  combustione  degli  olii,  che  è  un  acqua  pura, 
priva  di  sostanze  eterogenee  come  quella  distillata,  ed  ottenuta  senza 
Taiuto  d'apparecchi  speciali;  si  eviterebbero  inoltre  le  incrostazioni 
saline  dovute  all'alimentazione  continua  d'acqua  dì  mare,  contro  le  quali 
non  è  stato  mai  trovato  un  preservativo  sufficiente. 

Esaurito  così  l'esame  dei  tentativi  fatti  e  del  costo  avuto  finora, 
rimane  a  vedere  l'aspetto  commerciale  della  questione  per  la  parte  che 
ci  tocca.  La  domanda  che  nasce  spontanea  è  la  seguente:  quali  sareb- 
bero al  giorno  d'oggi  le  sorgenti  d'olii  minerali  le  quali  potrebbei*o  ado- 
perare le  compagnie  di  navigazione  che  hanno  l'itinerario  oceanico,  le 
sole  che  possono  trovar  vantaggio  nel  portare  con  sé  la  dotazione  di 
combustibile  per  il  viaggio  d'andata  e  di  ritorno  ? 

É  chiaro  che  sarà  d\iopo  giovarsi  degli  olii  nord-americani,  finché 
i  giacimenti  petroliferi  italiani  non  saranno  bene  conosciuti  e  posti  in 
lavorazione.  L'olio  pesante  prodotto  dalla  fabbricazione  del  gas  è  un 
eccellente  combustibile  e  il  suo  prezzo,  ad  egual  potenza  d'e vaporizza- 
zione, non  sarebbe  notabilmente  superiore  a  quello  del  carbon  fossile; 
ma  la  quantità  ottenuta  annualmente  dai  gazometri  é  un  nulla  in  pa- 
ragone a  quello  che  abbisogna  per  T  industria  navale,  tanto  più  che  nelle 
officine  meglio  organizzate  una  parte  è  già  adoperata  per  riscaldare  le 
storte  della  distillazione  del  carbone.  Gli  olii  di  schisto  costituirebbero 
un'altra  provvista:  ne  abbiamo  nel  Parmigiano,  a  Manoppello  presso 
Ghieti  e  altrove;  però  è  dimostrato  che  il  prezzo  di  costo  di  quei  pro- 
dotti è  sempre  troppo  grave  per  poter  fare  concorrenza  al  carbone 
almeno  finché  non  si  trovi  un  processo  di  estrazione  molto  più  econo- 
mico dell'attuale.  Non  resta  dunque  che  il  petrolio  sgorgante  diretta- 
mente allo  stato  liquido  dalle  viscere  della  terra,  e  per  servirsene,  come 
abbiamo  visto,  fa  d'uopo  ancora  renderlo  innocuo  togliendogli  le  materie 
volatili  che  racchiude.  Questi  giacimenti  di  petrolio  nativo  sono  in  Italia 
0  ancora  sconosciuti  o  poco  produttivi  :  esiste  una  sorgente  abbastanza 
ricca  alle  falde  del  Montegibio  vicino  a  Sassuolo  nel  Modenese;  anche 
neir  Abruzzo  con  buon  successo  é  stato  raffinato  del  petrolio  col  nome 
di  Toccolino  dal  paese  di  Tocco  nel  cui  territorio  trovansi  le  sor- 
genti. 

Le  famose  sorgenti  del  Caucaso,  quelle  di  Bakù,  sono  ricchissime  e 
l'estrazione  é  molto  facile,  ma  il  petrolio  dovrebbe  essere  portato  in  Eu- 
ropa per  strade  cosi  disagiate  e  la  distanza  è  tanto  grande,  avuto  ri- 
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guardo  ai  mezzi  di  trasporto  necessari,  che  il  prezzo  sarebbe  troppo 
alto  per  lo  scopo  industriale. 

Converrebbe  dunque  ricorrere  in  America  e  la  materia  prima  che 
vale  a  Oil-creek  lire  7,5  in  media  al  quintale,  è  tanto  sopraccaricata  di 
dazi  e  spese  di  noleggio  che  raggiunge  32  lire  quando  arriva  in  Eu- 
ropa, cioè  quasi  quanto  una  tonnellata  di  buon  carbone  Cardiff. 

L*unica  pratica  applicazione  del  nuovo  sistema  di  riscaldamento 
sarebbe  Tavere  a  bordo  delle  caldaie  atte  a  bruciare  i  due  diversi  com- 
bustibili con  lievi,  rapide  e  poco  costose  modificazioni.  I  vapori  che 
fanno  i  viaggi  dall'  Europa  all'America  e  viceversa  brucierebbero  car- 
bon  fossile  nel  viaggio  d'andata  e  petrolio  in  quello  di  ritorno,  elimi- 
nando in  entrambi  i  casi  il  pagamento  delle  spese  aggiunte  a  ciascun 
combustibile  per  il  trasporto  transatlantico  dal  punto  di  estrazione. 

Non  si  può  quindi  sperare,  per  molto  tempo  almeno,  che  gli  olii  mi- 
nerali possano  esser  sostituiti  al  carbone  fuorché  nel  punto  della  loro 
maggiore  produzione;  può  essere  però  di  grandissimo  interesse  l'avere 
la  possibilità  di  servirsene  in  certe  date  circostanze  e  con  eerti  dati 
elementi,  tanto  più  quando  e*  è  la  probabilità  di  rica'varne  nel  paese 
quella  qualità  e  quantità  che  può  occorrere.  Prendiamo  ad  esempio 
una  guerra  alla  quale  l' Italia  prendesse  parte  :  il  nostro  deposito  di 
carbon  fossile  dal  giorno  della  dichiarazione  della  ostilità  non  riceve- 
rebbe più  nessun  aumento,  se  togliamo  le  ligniti  indigene  che  per  quanto 
deficienti  in  potenza  calorifica  e  dannose  alle  lamiere  delle  caldaie,  pure 
potrebbero  essere  utilizzate.  Si  tratterebbe  però  di  una  ben  piccola 
quantità,  e  se  si  dovesse  fare  economia  di  combustibile,  sarebbe  il  caso 
di  adoperare  il  petrolio,  l'olio  minerale  indigeno  almeno  per  giovarsene 
nelle  macchine  delle  torpediniere  e  degli  incrociatori  dove  sarebbero 
adattatissimi.  Infatti  la  mancanza  completa  del  fuoco,  la  comodità  di 
potere  stivare  una  grossa  provvista  di  combustibile  e  di  utilizzare  per 
quello  scopo  molto  spazio  ristretto  che  ora  va  perduto,  sono  inestima- 
bili vantaggi  per  le  torpediniere.  Farebbe  d'uopo  però  avere  pronte  e 
facili  le  necessarie  modificazioni  agli  apparecchi  di  riscaldamento  ed  ai 
depositi  del  combustibile  e,  stante  il  pericolo  che  si  correrebbe  tenendo 
a  bordo  un  cosi  terribile  elemento  d'incendio,  bisognerebbe  studiare  il 
modo  di  evitarlo  con  precauzioni  intelligenti  e  facili  a  prevedersi  in 
navi  minuscole  dove  tutto  è  d'acciaio;  infatti  la  navigazione  dura 
appena  delle  ore. 

Questi  studi  speciali  dovrebbero  essere  promossi  dallo  Stato  e  in- 
coraggiati con  premi,  mentre  per  analogia  si  provocherebbe  un  risveglio 
nella  ricerca  del  modo  pratico  di  adoperare  i  depositi  petroliferi  che 
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abbiamo  in  paese,  coi  quali  potrebbesi  fornire  il  prezioso  liquido,  che 
oggi  è  entrato  completamente  tra  i  bisogni  della  vita,  si  al  commercio 
che  alle  industrie.  Siffatte  ricerche  non  possono  essere  condotte  che  con 
scandagli  alle  grandi  profondità,  dove  si  elaborano  continuamente  le 
materie  gassose  e  combustibili,  la  cui  condensazio.Qe  nelle  roccie  pros- 
sime alla  superficie  produce  il  petrolio  liquido.  Occorrono  perciò  ingenti 
capitali  che  difficilmente  si  rischiano  senza  aver  quasi  la  certezza  di 
trovare  il  compenso  agognato,  e  soltanto  il  rincaro  del  carbon  fossile 
potrà  animare  questa  industria  che  per  ora  è  tanto  negletta. 

L.  P.  Vecchi. 
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Tutte  le  altre  condizioni  essendo  uguali,  ciò  che  è  più  necessario 
per  imprendere  con  successo  ed  economia  una  guerra,  è  la  cognizione 
delle  condizioni  e  della  forza  del  nemico,  poiché  in  qualsiasi  operazione 
la  buona  riuscita  dipende  dalla  piena  e  particolareggiata  conoscenza 
del  lavoro  da  farsi,  e  perciò  della  qualità,  quantità  e  direzione  della  re- 
sistenza da  vincere.  Le  più  estese  e  complete  informazioni  possibili  in- 
torno allo  stato  di  preparazione  del  nemico,  sulle  sue  risorse,  e  sui  suoi 
movimenti,  nonché  sui  propri  assegnamenti  sono  siffattamente  indispen- 
sabili che  Napoleone  diceva:  che  un  generale  ignaro  delle  cose  del  ne- 
mico era  ignorante  della  sua  professione.  Ma  col  progredire  della  ci- 
viltà si  fa  sempre  più  complicato  e  costoso  il  meccanismo  della  guerra 
e  più  rapido  nella  sua  azione.  La  necessità  di  prepararvisi  di  lunga 
mano  diventa  perciò  ogni  giorno  più  imperiosa,  mentre  i  mezzi  per  ot- 
tenere le  più  recenti  informazioni  aumentano  coiraumentare  degli  ar- 
mamenti militari  e  colla  rapidità  dei  mezzi  di  comunicazione.  Inoltre  è 
da  tener  presente  che  le  informazioni  richieste  si  ottengono  con  diffi- 
coltà comparativamente  assai  minore  in  tempo  di  pace  a  poco  per  volta 
mentre  al  rompere  della  guerra  debbono  trovarsi  pronte  e  riunite  in 
forma  compendiosa.  Per  raccoglierle  in  modo  continuo  e  metodico, 
coordinarle  e  renderle  atte  a  servire  di  base  agli  studi  ed  ai  preparativi 
da  farsi,  occorre  per  conseguenza  un  servizio  speciale  bene  organizzato. 
Ma  v*ha  di  più.  Nella  marina  in  ispecie  perdura  una  tendenza  (fi- 
glia di  antichi  pregiudizi  e  di  un  erroneo  indirizzo  nella  istruzione  pro- 
fessionale fondamentale),  a  trascurare,  se  non  quasi  a  sprezzare,  gli 
studi  militari  teorici,  e  ad  accettare  come  merito  principale,  anzi  quasi 
unico,  per  Tufficiale,  l'imitazione  cocciuta  di  quei  tradizionali,  o  meglio, 
immaginari  «  lupi  di  mare  »  che  armavano  le  navi  da  guerra  del  pas- 
ci) Estratto  dai  Proeeedingt  of  the  U,  S.  Nàval  Inttitnte, 
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saio.  Certo  Tattrezzatura  navale,  il  portamento  e  rocchio  marinaresco 
sono  sempre  di  grande  importanza,  ma  non  possono  per  sé  soli  compen- 
sare Tostinata  ignoranza  di  tutto  quanto  si  riferisce  alla  guerra  marit- 
tima moderna,  che  pure  è,  non  lo  si  dimentichi,  lo  scopo  unico  di  una  ma- 
rineria militare.  La  disciplina  e  la  responsabilità  sviluppano  per  vero 
alcune  fra  le  essenziali  qualità  deiruoroo  combattente,  ma  le  condizioni 
della  moderna  guerra,  è  sopratutto  di  quella  marittima,  sono  cosi  com- 
plesse e  cosi  soggette  a  mutamenti,  che  è  d*uopo  neirufflciale  una  buona 
dose  di  coltivata  intelligenza  ed  un  lavoro  intellettuale  costante  per 
mantenersi  idoneo  a  prevedere  le  eventualità  deirattacco  e  della  difesa 
tanto  nel  campo  strategico  che  in  quello  tattico,  ed  a  prepararvisi  con 
conoscenza  di  causa.  Senza  questo  lavoro  mentale,  senza  un  vigile 
sguardo  a  ciò  che  si  fa  intorno  a  sé,  il  servizio  militare  marittimo  de- 
genera assai  facilmente  in  una  cieca  routine,  rivolta  soltanto  ad  ob- 
biettivi meschini  di  pace,  i  quali  fanno  perdere  d'occhio,  anzi  intoppano 
spesso  necessariamente  ogni  miglior  tentativo  per  apparecchiarsi  sul 
serio  alla  guerra.  Poiché  la  sua  professione  è  la  guerra  sul  mare,  studio 
dì  ogni  ufficiale  navale  dev'essere  la  scienza  della  guerra,  la  sua  pa- 
rola d'ordine  prepar azioni  e  alla  guerra. 

Tale  essendo  l'obbiettivo  che  il  personale  della  marina  deve  pre- 
figgersi, contribuiranno  largamente  a  raggiungerlo  le  informazioni  che 
potranno  essergli  impartite  per  mezzo  di  un  apposito  e  regolare  ser- 
vizio. 

È  quindi,  non  solo  giustificata,  ma  assolutamente  necessaria  l'esi- 
stenza di  un  Ufficio  di  informazione.  Il  quale  deve  avere  un  duplice 
compito: 

r  Raccogliere,  vagliare  e  coordinare  tutte  le  informazioni  ne- 
cessarie a  chi  dirige,  perchè  possa  studiare  e  prendere  in  tempo  tutti 
i  provvedimenti  indispensabili  per  assicurare  il  rapido  Imprendi  mento 
e  la  vigorosa  condotta  di  qualsiasi  guerra  probabile  ; 

2*"  Diffondere  fra  gli  ufficiali  e  nel  paese  le  informazioni  marit- 
time necessarie  od  utili  a  conoscersi. 


Presso  gli  eserciti  di  tutte  le  principali  nazioni  è  stata  da  lungo 
tempo  compresa  la  necessità  di  un  esteso  ed  accurato  servizio  di  infor- 
mazioni militari  in  tempo  di  pace,  e  ciò  specialmente  presso  l'esercito 
prussiano,  il  quale  deve  a  questo  fatto  gran  parte  delle  sue  vittorie,  ed 
il  cui  esempio  venne  ormai  imitato  dalle  amministrazioni  militari  degli 
altri  Stati. 
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In  Prussia,  siffatto  servizio  d'informazione,  diretto  dal  capo  su- 
premo dello  stato  maggiore  generale,  è  disimpegnato  da  uffici  e  sezioni 
ripartite  come  segue  : 

1"*  Ufficio  centrale,  incaricato  di  tutto  quanto  riguarda  il  perso- 
nale di  stato  maggiore,  i  rilievi,  la  scuola  di  guerra,  il  servizio  ferrovie; 

2^  Le  tre  sezioni,  incaricate  di  raccogliere  da  tutte  le  fonti  pos- 
sibili le  ultime  informazioni  relative  airordinamento,  tattica,  armamento 
e  mobilitazione  degli  eserciti  stranieri,  e  di  pubblicare  descrizioni  pe- 
riodiche di  essi  per  uso  dello  stato  maggiore. 

La  prima  sezione  ha  T  incarico  del  teatro  di  guerra  orientale,  la 
seconda  del  teatro  centrale,  la  terza  di  quello  occidentale; 

3*  La  sezione  ferrovie  per  studiare  il  trasporto  di  truppe  e  mu- 
nizioni, ecc.; 

4^  La  sezione  storia  militare^  che  si  occupa  di  raccogliere  dati 
storici  sulle  guerre; 

5**  La  sezione  geografica  e  statistica^  che  raccoglie  ed  ordina 
tutte  le  informazioni  di  valore  militare  circa  la  topografia  e  statistica 
delle  nazioni  straniere,  e  compila  le  carte  militari  dell'estero; 

6^  La  sezione  topografica,  che  &  rilievi  del  paese,  e  compila  le 
carte  militari  nazionali  ; 

T  La  camera  delle  carte,  ove  sono  i  rilievi  originali  e  una  quan- 
tità di  carte  per  la  distribuzione:  questa  sezione  registra  tutte  le  carte 
compilate  dallo  stato  maggiore  ed  è  incaricata  della  parte  finanziaria. 
Tutte  le  informazioni  ottenute  sono  sistematicamente  ordinate  e  te- 
nute pronte  per  Fuso,  cosicché  in  pace  l'ufficio  delle  informazioni  è  pre- 
parato per  rispondere  a  tutte  le  quistioni  che  gli  sono  poste.  Esso  riceve 
inoltre  un  gran  numero  di  informazioni  segrete  anche  durante  la  pace. 
Al  principio  di  ogni  anno  i  capi  delle  sezioni  riferiscono  al  capo  dello 
stato  maggiore  sopra  i  punti  che  richiedono  aggiunte  o  dilucidazioni. 
Secondo  tali  rapporti,  si  mandano  ufficiali  a  viaggiare  con  istruzioni 
ben  determinate  circa  le  notizie  da  raccogliere  ed  il  giorno  in  cui  pos- 
sono essere  fornite. 

Sono  ascritti  a  quest'ufficio  non  meno  di  72  ufficiali.  Quando  la  guerra 
è  dichiarata,  la  parte  maggiore  di  essi  raggiunge  l'esercito  e  forma 
il  quartiere  generale  del  comando  in  capo  e  dei  corpi  d'armata.  Però 
il  principale  ufficio  d' informazioni  rimane  a  Berlino  e  adopra  ogni  mezzo 
per  avere  notizie.  Sono  pure  formati  ai  quartieri  generali  dei  corpi 
d'armata  degli  uffici  informazioni,  in  comunicazione  perenne  con  quello 
centrale  di  Berlino,  cosicché  qualsiasi  notizia  a  questo  trasmessa  può 
essere  rapidamente  partecipata  per  telegrafo  a  tutte. 

18 
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La  pubblicazione  è  considerata  come  uno  degli  speciali  doveri  dello 
stato  maggiore:  una  corrente  costante  di  informazioni  scorre  cosi  dal 
comando  generale  di  stato  maggiore  alFesercito  ed  al  paese. 

Ck)me  fu  detto,  le  amministrazioni  della  guerra  delle  altre  nazioni 
hanno  organizzato  più  o  meno  estesamente  questo  servizio  sulle  traccie 
della  Prussia.  UAustria,  per  esempio,  vi  adopera  70  ufficiali,  oltre  a 
molti  impiegati. 

Anche  in  Italia  fu  data  dall'amministrazione  della  guerra  molta 
estensione  a  tale  servizio  coir  istituzione  del  Comando  generale  di  stato 
maggiore,  al  quale  sono  assegnati  non  meno  di  85  ufficiali. 

Nel  febbraio  del  1882,  si  potò  in  Inghilterra  fornire  dairufflcio  infor- 
mazioni dell*amministrazione  della  guerra,  dei  piani  completi  di  Ales- 
sandria e  de'  suoi  dintorni,  dimostranti  la  classe,  la  posizione,  il  comando, 
lo  spazio  battuto  di  ogni  cannone  montato  o  probabile  a  montarsi: 
tutti  i  depositi,  i  munizionamenti,  le  caserme,  le  torpedini,  l'opera, 
i  punti  favorevoli  allo  sbarco  e  le  ferrovie.  Questi  piani  furono  ripro- 
dotti, ed  una  copia  ne  fu  fornita  ai  comandanti  di  tutte  le  navi  tosto- 
chè  fu  decisa  l'operazione;  essi  riuscirono  molto  utili  negli  eventi  che 
seguirono.  Cinque  mila  carte  militari  Airone  distribuite  alle  forze  di 
Egitto. 

Per  quanto  si  riferisce  alla  marina,  non  si  è  ancora  cosi  innanzi; 
e  questo  è  tanto  più  strano,  che  ognuno  ne  riconosce  facilmente  la 
necessità,  e  sa  essere  tanto  più  vero  per  le  marine  che  per  gli  eser- 
citi, che,  se  le  informazioni  indispensabili  non  si  trovano  pronte,  non 
possono  ottenersi  subitamente  al  momento  del  bisogno.  Ognuno  com- 
prende, che  si  deve  essere  bene  in  chiaro  di  ciò  che  esiste  nelle  marine 
estere,  ed  in  quella  nazionale  e  degli  ordinamenti  marittimi;  che  gli 
ufficiali  navali  dovrebbero  avere  una  perfetta  conoscenza  militare  del 
materiale,  dei  porti,  delle  coste,  delle  statistiche  dell'estero  :  che  i  piani 
per  i  movimenti  delle  forze  sul  mare  dovrebbero  essere  elaborati  per 
ogni  probabile  evenienza,  e  sopra  una  base  risultante  dallo  studio  dei 
mezzi  e  delle  linee  di  comunicazione  straniere  e  nazionali;  che  la  storia 
navale,  compilata  sopra  notizie  ufficiali,  è  una  delle  maggiori  fonti  di 
informazione  relativamente  al  carattere  dei  marinai,  alla  potenza  mi- 
litare ed  alle  qualità  di  una  marina  ;  che  delle  carte  militari  dovreb- 
bero essere  compilate  e  fornite  a  tutte  le  navi  armate:  in  breve,  che 
l'assoluta  preparazione  per  la  guerra  marittima  dipende  dall'assoluta 
conoscenza  delle  risorse  marittime  attive  e  dormenti  del  nemico  e 
proprie. 
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Questo  mezzo  di  preparazione  alla  guerra  è  altrettanto  necessario 
quanto  la  produzione  del  materiale  navale  e  l'esercitazione  del  per- 
sonale. 

Essa  anzi,  mentre  aiuta  ad  un  buon  indirizzo  in  questi  due  lavori, 
assicura  l'assenza  di  ritardi  e  di  confusione,  altrimenti  inevitabile  al 
principio  delle  ostilità,  rende  la  nazione  atta  a  trarre  dalle  proprie  ri- 
sorse il  miglior  profitto  possibile,  ed  è  di  importanza  ancora  più  ca- 
pitale per  que^i  Stati  che,  disponendo  di  scarsi  mezzi,  debbono  utiliz- 
zarli nel  miglior  modo  possibile»  compensando  il  difetto  di  massa  con 
un  aumento  di  velocità. 

La  Germania  è  stata  pure  la  prima  potenza  che  abbia  pensato  a 
stabilire  un  ramo  d'informazioni  presso  l'amministrazione  centrale.  Il 
capo  dell'ammiragliato  ha  uno  stato  maggiore  formato  di  10  ufficiali 
superiori  e  7  ufficiali  inferiori,  il  quale  corrisponde  al  grande  stato 
maggiore  dell'esercito,  essendo  incaricato  di  eseguire  e  trasmettere  gli 
ordini  del  comandante  in  capo  relativi  all'ordinamento  ed  alla  distri- 
buzione delle  forze  marittime.  Il  servizio  dello  stato  maggiore  è  fatto  da 
4  sezioni,  note  nell'ordinamento  dell'ammiragliato  col  nome  di  sezioni 
militari,  per  distinguerle  da  quelle  tecniche  e  di  amministrazione  ge- 
nerale. Di  queste  quattro  sezioni,  due  sono  incaricate  dei  servizi  d'in- 
formazione. La  prima  compila  i  piani  di  preparazione  per  la  guerra 
e  per  le  operazioni  prevedute,  studia  le  amministrazioni  marittime 
estere,  e  sopraintende  alla  mobilitazione  della  flotta.  L*altra  sezione 
raccoglie  ed  ordina  le  informazioni  sulle  marine,  nazionale  ed  estere^ 
circa  il  personale,  materiale  e  risorse  :  studia  la  difesa  costiera  di  tutte 
le  potenze;  formula  sistemi  di  difesa  e  di  attacco;  prepara  carte  mi- 
litari, compila  e  pubblica  lavori  sulla  storia  navale. 

In  Francia  lo  stato  maggiore  del  ministro  di  marina,  sotto  il  co- 
mando di  un  contrammiraglio,  capo  di  stato  maggiore,  novera  tredici 
ufficiali  ed  un  largo  numero  di  subalterni  ed  impiegati.  È  diviso  in  tre 
uffici.  Il  primo  ufficio  è  incaricato  della  corrispondenza  e  dei  lavori  di 
amministrazione  generale,  relativi  allo  stato  maggiore  ed  alla  marina 
in  genere.  Il  secondo  ufficio  dirige  i  movimenti  della  flotta  e  le  ope- 
razioni militari.  È  diviso  in  due  sezioni.  La  prima  elabora  i  piani  di 
operazione  navale  nelle  colonie  e  sulle  coste  estere,  e  i  sistemi  di  tra- 
sporto di  materiale  e  di  personale  ;  la  seconda  prepara  le  carte  mili- 
tari, pubblica  i  lavori  scientifici,  viaggi  e  storie  navali.  Il  terzo  ufficio 
é  quello  di  statistica  marittima  e  per  lo  studio  delle  marine  straniere. 
Costituisce  l'ufficio  informazioni  propriamente  detto,  e  deve  studiare 
la  forza,  gli  ordinamenti  e  i  progressi  delle  marine  estere,  da  guerra 
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6  di  commercio;  esaminare  1  rapporti  degli  addetti  militari  e  navali, 
degli  ufficiali  in  missione  speciale,  in  comando  o  in  viaggio  airestero. 

Una  Commissione  permanente  speciale  studia  poi  la  difesa  costiera 
e  prepara  piani  d'attacco  e  di  difesa. 

In  Inghilterra  T  istituzione  regolare  di  un  ufficio  di  informazioni 
per  la  marina  data  da  poco,  e  non  è  piccola  sorpresa  vedere  che,  a 
dispetto  degli  interessi  che  quella  nazione  deve  sempre  prendere  in 
tutte  le  cose  marittime,  Tammiragliato  abbia  aspettato  tanto  tempo 
a  migliorare  il  suo  ordinamento  per  il  servizio  di  informazioni. 

Questa  negligenza  deve  senza  dubbio  ascriversi  alla  superiorità 
materiale  dell*  Inghilterra  nelle  forze  navali,  la  quale  la  rendevano  or- 
gogliosamente noncurante  delle  condizioni  delle  altre  marine,  alle  quali 
era  maestra.  Ma  ora  che  essa  ha  una  rivale  formidabile  facente  ogni 
sforzo  per  toglierle'  la  supremazia  del  mare,  ora  che  vede  ogni  arse- 
nale d'Europa  produrre  potenti  navi  da  battaglia,  uguali,  se  non  tal- 
volta superiori,  a  quelle  della  propria  flotta,  essa  ha  alfine  riconosciuto 
necessario  anche  per  lei  di  studiare  a  fondo,  per  mezzo  di  un  rego- 
lare servizio  d'informazioni,  le  forze  navali  delle  altre  nazioni,  ma  più 
ancora  la  questione  vitale  della  difesa  delle  colonie  e  delle  linee  di 
comunicazione,  dei  depositi  di  carbone  e  viveri,  e  della  sicurezza  della 
propria  immensa  marina  di  commercio. 

Prima  di  due  anni  fa  le  sole  persone  da  cui  l'ammiragliato  aveva 
informazioni  di  questo  genere  erano  1  comandanti  delle  navi  alFestero, 
gli  addetti  militari,  gli  agenti  consolari,  e  due  addetti  navali  che  viag- 
giavano recandosi  neiiluoghi  ove  il  loro  servizio  appariva  di  maggiore 
utilità.  Le  notizie  cosi  ottenute  pervenivano  spesso  all'ammiragliato  solo 
dopo  essere  passate  per  il  mmìstero  della  guerra  o  degli  esteri,  ed  erano 
dirette  a  quello  degli  uffici  dell'ammiragliato  stesso,  che  era  più  interes- 
sato a  conoscerle.  Cosi  le  informazioni  sull'artiglieria  andavano  al  diret- 
tore di  artiglieria  navale,  quelle  sulle  costruzioni  navali  al  direttore 
delle  costruzioni,  e  via  dicendo.  Presane  nota,  venivano  passate  all'ar- 
chivio, ove  potevano  essere  utilizzate  da  chi  aveva  facoltà  di  servirsene. 

Questo  sistema,  sebbene  buono  in  apparenza,  aveva  molti  svan- 
taggi. Venendo  per  il  tramite  del  ministro  della  guerra  o  degli  esteri, 
quelle  amministrazioni  non  tecniche  nella  materia,  diventavano  tuttavia 
giudici  di  quanto  importava  sapere  all'ammiragliato  ;  e  frequentemente, 
quando  erano  trasmessi  a  questo  dei  documenti  importanti,  avveniva 
che,  per  mancanza  di  persona  responsabile,  essi  non  raggiungessero 
Tufficio  a  cui  erano  indirizzati. 

A  rimediare  a  questo  inconveniente,  ed  a  colmare  la  lacuna  da 
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lungo  tempo  sentita  di  un  uf9cio  responsabile  per  la  raccolta»  trasmis- 
sione e  diffusione  delle  informazioni  marittime  nel  loro  più  largo  senso, 
venne  istituito  nel  1882  un  ufficio  d'informazioni,  che  forma  ora  la  se- 
conda divisione  del  ramo  militare  deirammiragliato,  è  sotto  la  dire- 
zione di  un  capitano  di  vascello,  e  dipende  dal  primo  lord  navale. 

Esso  non  ha  nessuna  ingerenza  col  lavoro  fatto  finora  dagli  uffici 
tecnici,  i  quali,  come  dianzi,  sono  responsabili  della  pienezza  e  corret- 
tezza delle  informazioni  relative  al  loro  incarico  speciale. 

Anche  presso  le  altre  amministrazioni  marittime  di  Europa  si  ò 
ormai  cominciato  a  preoccuparsi  della  raccolta  metodica  e  continuata 
delle  informazioni  necessarie  a  servire  di  base  per  studiare  la  pre- 
parazione alla  guerra  marittima. 

Se  le  principali  nazioni,  colle  loro  potenti  marine  e  le  loro  coste 
già  fortemente  difese,  stimano  aver  bisogno  di  un  cosi  importante  fat- 
tore della  preparazione  alla  guerra,  quanto  più  necessario  è  questo  per 
noi,  la  cui  marina  è  antiquata  e  senza  forza,  le  cui  difese  costiere  ap- 
pena meritano  un  tal  nome:  quanto  più  proficuo  non  sarebbe  ad  uno  stato 
che,  come  il  nostro,  non  ha  politica  militare  né  marittima,  neppure  quella 
della  semplice  difensiva;  pel  quale  la  questione  della  difesa  nazionale  é 
diventata  dal  1865  in  poi  un  nodo  gordiano,  che  la  sua  spada  parlamen- 
tare non  ha  saputo  tagliare,  e  che  dovrà  tosto  o  tardi  scoprire  che  questa 
politica  di  confidente  isolamento  é  un  errore,  rimediabile  soltanto  col 
sostituirvi  presto  dei  cannoni  e  delle  navi  da  battaglia! 

L'esistenza  di  tale  stato  di  cose  presso  di  noi  è  dovuta  alla  grande 
mancanza  nel  pubblico  di  cognizioni  politiche,  ed  in  ispecie  di  intelligente 
conoscenza  della  nostra  situazione  nazionale.  Il  successo  della  marina 
nella  guerra  del  1812,  quando  l'Inghilterra  combatteva  colla  Francia, 
ed  in  quella  del  1861,  ove  si  operò  contro  un  territorio  che  non  aveva 
forze  navali  da  opporre,  addormentò  la  nazione  in  un  sentimento  di  si- 
curezza e  le  fece  immaginare  che  vi  è  tempo  bastante  per  prepararsi 
quando  la  guerra  sia  sopraggiunta.  Qualsiasi  fanciullo  ha  presso  di  noi 
alcune  idee,  per  quanto  vaghe,  relativamente  ai  soldati  :  ma  milioni  di 
adulti  intelligenti  non  hanno  concetto  definito  alcuno  nò  sulla  marina 
nò  sulla  difesa  della  nazione  sul  mare.  Non  ò  esagerazione  il  dire,  che 
sarebbe  difficile  il  trovare  un  americano  che  non  ha  attinenze  colla  ma- 
rina, il  quale  si  vergogni  di  confessare  che  non  sa  nulla  di  nulla  della 
nostra  storia  marittima,  e  tanto  meno  dei  principi  delle  operazioni 
ed  ordinamenti  navali. 
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Sembra  che  la  marina  sia  oomunemente  riguardata  presso  di  noi 
solo  come  €  ana  quantità  astratta  di  necessità  nazionale  »  e  che  molta 
gente  si  trovi  perfino  imbarazzata  a  scoprire  perchò  le  si  conceda  anche 
questo  meschino  favore.  Un  poco  di  lievito  si  forma  occasionalmente, 
quando  a  noi,  come  rappresentanti  della  marina,  ci  si  dice  nei  brindisi 
dei  pranzi  ufficiali  che  il  mondo  scientifico  si  ricorda  di  noi  :  ma  non 
sentiamo  senza  fallo  che  il  ricordo  non  va  più  oltre,  e  che  terminato  lo 
speech  ed  il  vino,  cessa  pure  ogni  pensiero  della  marina.  Un  bastimento 
prende  il  mare,  incontra  una  tempesta,  e  siccome  da  lungo  tempo  aveva 
ricorso  inutilmente  per  riparazioni,  se  ne  cola  a  picco.  La  gente  a  le- 
vante dei  monti  AUegany  va  in  collera,  e  per  ignoranza  delle  cose  na- 
vali biasima  tutti,  tranne  chi  ne  ha  colpa.  A  ponente  di  Cincinnati  la 
perdita  pubblica  è  appenna  apprezzata.  E  durante  questi  intervalli  tra 
disgrazie  che  pur  debbono  alFoccasione  avvenire,  la  mente  del  pubblico 
è  assonnata,  se  non  del  tutto  apatica,  circa  quello  che  sarebbe  la  nostra 
difesa  principale  in  una  guerra  coirestero.  Talvolta  si  insiste  nel  dire 
che  la  marina  deve  essere  potente  e  pronta  a  difendere  il  paese  e  Tenore 
nazionale,  ma  pochi  si  danno  poi  il  fastidio  di  ricercare  come  ciò  po- 
trebbe essere  ottenuto. 

È  pure  da  osservare  che  in  parlamento  le  questioni  militari  di  terra 
sono  trattate  sopra  larghi  principi,  onde  è  possibile  discutere  a  Ca- 
mera piena  la  quantità  di  forze  necessarie  alla  difesa  del  territorio,  il 
rapporto  deirartiglieria  alla  fanteria,  l'erezione  di  opere  di  fortificazione. 
Ma  una  discussione  sopra  materie  marittime  tende  a  spopolare  la  Ca- 
mera,  e  degenera,  volgendo  sopra  la  pescagione  di  una  nave,  sopra  l'ado- 
zione di  una  certa  torpedine,  ecc.  In  breve,  questi  dibattimenti  mostrano 
che  i  nostri  legislatori  sono  addirittura  al  buio  di  quanto  si  riferisce  ai 
principi  generali  della  guerra  navale.  È  comune  andazzo  l'ascrivere 
tutte  le  nostre  deficienze  al  «  progresso  della  scienza  navale  »  inten- 
dendo con  ciò  probabilmente  le  corazze  ed  i  cannoni.  Ma  la  scienza  pro- 
gredita ci  ha  recato  poca  vantaggio,  nò  si  ò  fatto  il  minimo  sforzo  per 
formulare  i  grandi  principi  generali  che  debbono  guidare  i  nostri  ordi- 
namenti navali. 

Ora  da  che  dipende  la  elaborazione  di  questi  grandi  principi?  Dalla 
conoscenza  del  soggetto  trattato,  e  quindi  dalla  massa  e  qualità  di  in- 
formazioni che  si  hanno  sopra  di  esso.  Esaminiamo  quale  debba  essere 
Testensione  delle  informazioni  da  raccogliere  per  la  marina.  Esse  com- 
prendono un  vasto  numero  di  soggetti,  assai  diversi  per  natura,  ma 
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collegati  da  una  grande  considerazione  generale  :  la  efficienza  e  V adatta- 
mento dei  nostri  mezzi  marittimi  alVazione  che  deve  aversi  in  guerra, 

I  doveri  principali  delia  marina  in  una  guerra  saranno  la  protezione 
dei  nostri  porti  e  delle  coste,  e,  se  è  possibile,  l'attacco  del  commercio 
nemico.  Essa  può  aver  da  resistere  a  tentativi  di  blocco  e  da  proteg- 
gere i  grandi  fiumi  le  cui  valli  formano  le  regioni  del  nostro  riforni- 
mento di  viveri.  L'estensione  del  nostro  littorale  può  limitare  le  ope- 
razioni di  blocco,  ma  l'area  delle  nostre  operazioni  per  l'attacco  del 
commercio  non  ha  praticamente  alcun  limite.  I  due  requisiti  essenziali 
saranno  perciò  la  conoscenza  della  situazione  del  nemico  da  una  parte 
e  della  nostra  dall'altra. 

Non  si  può  supporre  che  una  costa  siffattamente  estesa  come  la 
nostra  possa  difendersi  solo  per  mezzo  della  perizia  individuale  dei  no- 
stri comandanti  di  nave.  Anche  ammesso  che  quanto  si  sta  ora  inco- 
minciando riesca  a  produrre  qualche  cosa  come  una  marina  moderna, 
le  nostre  flotte  dovranno  essere  separate  da  tratti  di  mare  relativamente 
grandi  ;  ed  esse  non  possono  dare  se  non  poca  sicurezza  al  nostro  im- 
menso littorale,  a  meno  di  operare  combinate  e  subordinatamente  ad  un 
piano  generale  accuratamente  preparato  e  premeditato.  La  larga  solu- 
zione della  quistione  della  nostra  difesa  nazionale  dipenderà  perciò 
dalla  piena  cognizione  delle  risorse  di  tutte  quelle  nazioni  con  cui  pos- 
siamo aver  guerra. 

Dall'altro  canto,  le  condizioni  che  determinano  la  difesa  del  nostro 
commercio  oceanico  sono  quasi  inverse.  Non  ostante  il  fatto  che  più  di 
uno  dei  nostri  consoli  si  è  lagnato  che  il  solo  albero  che  egli  abbia  mai 
veduto  con  una  bandiera  americana  a  riva  era  l'albero  del  proprio  con- 
solato, il  nostro  paese  confida  ancora  nelle  nostre  grandi  risorse  e  nella 
nostra  ricchezza  nazionale  per  riguadagnare,  ed  eventualmente  anche 
sorpassare,  il  nostro  pristino  prestigio  sul  mare.  Anche  in  oggi  noi  siamo 
per  tonnellaggio  la  seconda  nazione  commerciale  del  mondo.  Se  la  ma- 
rina da  guerra  è  un'alleata  del  commercio  (come  lo  è  realmente),  noi, 
nel  considerare  la  protezione  da  dare  a  questo,  dovremmo  ricordare 
che  esso  non  è  stabile  nò  per  valore  nò  per  direzione,  ma  che  varia  colle 
circostanze,  obbedisce  alle  leggi  esterne  della  domanda  e  dell'offerta,  e 
che  l'oggetto  per  cui  ò  esercitato  essendo  privato  ed  individuale,  esso 
si  farà  giuoco  della  politica  militare  di  qualsiasi  nazione,  ed  esisterà 
finchò  si  trattano  affari.  Lo  studio  'accurato  della  marina  mercantile, 
nella  sua  sfera  primaria  e  reale,  quella  di  fare  il  nostro  commercio  ma- 
rittimo, e  nella  sua  capacità  secondaria  o  militare,  quella  di  fornire  in- 
crociatori ausiliari  e  trasporti  alla  marina  militare  in  tempo  di  guerra. 
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conduce  però  ad  enunciare  molti  fatti  che  suggeriscono  e  richiedono 
sistemi  di  informazioni  e  principi  di  strategia  marittima  assai  estesi, 
ed  è  superfluo  l'asserire  che  la  questione  della  difesa  riesce  cosi  molto 
più  imperiosa  nelle  sue  esigenze. 

Avendo  toccato  dei  due  grandi  uffici  della  marina  militare,  la  pro- 
tezione della  costa  e  quella  della  marina  mercantile,  passiamo  ora  ad 
esaminare  più  per  minuto  le  materie  delle  quali  deve  occuparsi  il  ser- 
vizio di  informazione  marittima.  Esse  sono  le  seguenti  : 

r  Amministrazioni  marittime  delle  potenze  estere,  loro  ordina- 
mento, efficienza  e  disposizioni. 

2^  La  politica  militare  e  la  preparazione  delle  marine  estere,  in- 
dicata dalle  navi  in  costruzione  o  commesse,  e  dalle  loro  risorse,  tanto 
in  attività  quanto  in  riserva. 

3^  Le  risorse  marittime,  tanto  attive  quanto  dormenti,  di  ogni  na- 
zione, specialmente  per  quanto  riguarda  il  carattere,  la  distribuzione 
e  la  idoneità  del  materiale.  Ciò  coinvolge  la  raccolta  di  informazioni 
concernenti  la  storia,  le  dimensioni,  macchine,  facoltà  evolutive,  la  co- 
razza, capacità  di  carbone,  velocità,  Tarmamento,  il  tipo,  Tefficienza,  i 
difetti,  i  porti  vitali  e  le  peculiarità  di  ogni  nave  da  guerra  a  galla 
od  in  cantiere. 

'  Con  queste  notizie,  una  conveniente  famigliarità  con  le  esigenze 
difensive  e  la  politica  militare  di  un  nemico  probabile  ci  renderà  atti 
a  valutare  con  molta  accuratezza  il  numero  esatto  di  navi  da  batta- 
glia, arieti,  incrociatori,  torpediniere,  trasporti  di  personale,  munizioni 
e  carbone,  di  cui  essa  può  disporre  contro  di  noi  al  rompere  della 
guerra  e  per  un  tempo  ragionevole  nel  seguito.  Non  vi  è  stata  mai 
nella  storia  del  mondo  tanta  attività  nelle  cose  navali  come  attual- 
mente, onde  tutti  questi  dati  dovranno  essere  noti  in  anticipazione, 
poiché  sarà  nelle  prime  poche  settimane  della  guerra,  piuttosto  che 
nelle  ultime,  che  si  deciderà  il  fato  di  una  nazione  sui  mare. 

4°  La  conoscenza  degli  arsenali  e  depositi  dà  la  chiave  delle  risorse 
per  la  costruzione,  la  riparazione  ed  il  mantenimento  della  flotta.  È 
desiderabile  ed  essenziale  conoscere  pure  i  loro  approcci  e  le  difese,  poi- 
ché la  distruzione  di  qualcuno  di  tali  punti  di  appoggio  implica  pel 
nemico  una  perdita  non  facilmente  riparabile  durante  la  guerra,  ed 
una  parziale  privazione  della  capacità  di  rinforzarsi  sul  mare. 

b^  Artiglierie  ed  armi  portatili,  polverifici,  officine,  torpedini  e 
loro  numero,  potenza  ed  accessori. 
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6^  Principi  e  particolari  di  costrazione,^  armamento,  macchinario 
6  sistemazioni  adottate  all'estero.  Tenersi  in  corrente  di  tutte  le  in- 
venzioni e  di  tutti  i  perfezionamenti  relativi. 

7^  Tattica  ed  operazioni  militari  marittime. 

8°  Personale  attivo  e  di  riserva,  forza,  ordinamento  e  disciplina, 
sistemi  d'istruzione,  modi  di  eseguire  il  servizio  navale  e  di  esercita- 
zione a  bordo. 

9°  Guarda-coste  e  riserve  navali.  Servizi  costieri  e  loro  utilizza- 
zione in  guerra. 

10^  Topografia  delle  coste  e  fiumi  navigabili,  incluse  le  più  accu- 
rate informazioni  circa  le  ferrovie,  i  canali  e  le  comunicazioni  telegra- 
fiche dei  porti,  e  ciò  specialmente  per  i  porti  nazionali. 

È  ragionevole  il  supporre  che  in  caso  di  unaguerrafrail  nostro  paese 
ed  una  grande  potenza  navale,  il  primo  tentativo  del  nemico  sarà  la  presa 
e  la  distruzione  delle  nostre  grandi  città  littoranee,  e  nelle  attuali  condi- 
zioni della  nostra  marina,  poco  potremmo  fare  per  opporvici,  e  ciò  si  fa 
tanto  più  chiaro  se  si  considera,  che  alcune  navi  moderne  possono  offen- 
dere fin  da  11  miglia  di  distanza.  Sfax  fu  bombardata  dai  francesi  alla 
distanza  di  8000  yards.  Il  blocco  essendo  la  politica  della  flotta  nemica, 
le  ferrovie  permetteranno  di  trasportare  più  rapidamente  che  per  mare 
da  un  porto  ad  un  altro  delle  flottiglie  efficaci  di  torpediniere,  ed  è  ra- 
gionevole supporre  che-si  farà  ogni  sforzo  per  far  levare  il  blocco  me- 
diante nugoli  di  torpediniere.  Queste  possono  essere  costruite  in  qual- 
siasi delle  grandi  città  dell'  interno  e  trasportate  alla  costa  per  ferrovia. 
La  relativa  capacità  di  concentramento  dei  bloccanti  e  dei  bloccati  deve 
esercitare  grande  influenza  sulla  distribuzione  strategica  delle  forze 
bloccanti.  Per  ragione  della  nostra  posizione  decisamente  isolata,  la 
potenza  di  concentramento  sarà  molto  in  nostro  favore.  Le  comunica- 
zioni per  ferrovia  e  per  canali  avranno  pure  molto  peso  per  le  prov- 
viste di  combustibile,  specialmente  per  i  bloccati.  Le  linee  telegrafiche 
porgono  il  mezzo  di  comunicare  informazioni  di  ogni  genere,  special- 
mente sui  movimenti  del  nemico.  La  posizione  degli  uffici  telegrafici, 
e  la  direzione  delle  linee  nel  loro  passaggio  per  i  porti,  dovrebbero 
essere  note  all'autorità  marittima,  in  modo  da  essere  prontamente  ta- 
gliate 0  distrutte  all'occorrenza. 

110  Tutti  i  particolari  sulla  posizione  esatta,  natura  del  fondo  e 
profondità,  in  cui  sono  posti  i  cavi  telegrafici  sottomarini,  dovranno 
pure  essere  raccolti  e  forniti  ai  comandanti  delle  navi,  tanto  che  pos- 
sano tagliarli,  oppure  impedire  ad  altri  di  farlo. 

12^  La  direzione  delle  esportazioni  ed  importazioni  di  carbone  delle 
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nazioni  estere  e  della  propria,  Tofferta  e  la  domanda  media  di  tal  merce, 
sono  di  molta  importanza  e  debbono  essere  con  cura  conosciate. 

Il  comandante  di  un  bastimento  che  attacchi  il  commercio  nemico, 
se  facesse  bene  Tufflcio  suo,  dovrebbe  conoscere  in  quali  punti  egli  po- 
trebbe probabilmente  catturare  da  uno  a  forse  una  dozzina  per  setti- 
mana di  bastimenti  da  carbone  del  nemico  :  mentre  il  suo  oppositore, 
forse  in  cerca  di  lui,  potrebbe  essere  sopra  una  via  maestra  delle  miglia 
lontano  e  non  sapere  ove  trovare  carbone  in  mare,  perchè  non  ha  forse 
mai  avuto  TopportunitÀ  di  impararlo,  non  essendovi  stato  in  tempo  di 
pace  alcun  servizio  d'informazione  organizzato  in  modo  da  mettere 
nelle  sue  mani  delle  istruzioni  complete  prima  che  lasciasse  il  porto. 
È  semplice  cosa  per  un  comandante  il  sapere  dove  andare.  Gli  inte- 
ressi del  commercio  richiedono  per  sé  stessi  la  pubblicazione  di  infor- 
mazioni complete,  onde  le  istruzioni  dei  comandanti  e  le  operazioni  degli 
incrociatori  possono  essere  calcolate  e  preparate  sopra  informazioni 
raccolte  in  anticipazione  e  tenute  in  corrente,  ricavandole  dai  perio- 
dici delle  nazioni  commerciali,  ove  in  caso  di  necessità  possono  esservi 
spediti  degli  agenti  secreti. 

13^  Le  leggi  che,  in  condizioni  normali,  regolano  la  distribuzione 
del  commercio  marittimo  nazionale  ed  estero,  relativamente  al  tempo, 
ai  luoghi  ed  al  valore. 

14**  La  speciale  influenza  che  ogni  guerra  particolare  può  avere 
sulla  direzione  e  sul  valore  del  nostro  commercio  sulle  differenti  vie 
marittime. 

15®  L'accurata  e  continua  osservazione  dello  sviluppo  e  delle  ri- 
sorse dei  paesi  che  producono  cereali,  dei  periodi  delle  raccolte  e  dei 
mezzi  di  esportazione.  Queste  questioni  sono  molto  importanti,  avendo 
influenza  sulla  politica  di  una  nazione  dipendente  da  un'altra  per  le 
provviste. 

16**  Dati  sugli  eserciti,  relativamente  alla  forza,  ordinamento  ed 
armamento,  specialmente  di  artiglieria.  Ciò  in  vista  della  utile  coope- 
razione delle  forze  di  terra  e  di  mare. 

17°  La  necessità  di  raccogliere  e  distribuire  rapidamente  le  infor- 
mazioni relative  ai  movimenti  delle  forze  navali  nemiche  ò  ovvia.  Se 
vi  è  una  nazione  che  possa  apprezzare  il  valore  di  questo  fatto,  si  è 
certamente  la  nostra.  Tra  il  1860  ed  il  1864,  il  tonnellaggio  americano 
diminuì  di  circa  2  milioni  di  tonnellate  pel  terrore  ispirato  da  un  AZa- 
bama,  che  non  potè  essere  catturato  flnchò  non  fu  costretto  dal  bisogno 
di  riparazioni  ad  entrare  a  Cherbourg.  La  storia  della  famosa  campa- 
gna di  quel  bastimento  mostra  ad  ogni  pagina  l'abbondanza  di  informa- 
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zioni  possedute  dal  suo  comandante  (e  ciò  principalmente  per  la  sua 
energia)  tanto  circa  le  navi  da  guerra,  quanto  circa  le  linee  commer- 
ciali; mentre  il  suo  successo  fa  conoscere  la  totale  assenza  di  tali  infor- 
mazioni da  parte  dei  federali.  Sulle  rive  dello  stretto  di  Bearing  furono 
veduti  i  resti  di  trenta  bastimenti  americani,  che  provano  le  informa- 
zioni possedute  dal  comandante  dello  Shenandoah  e  V  ignoranza  delle 
autorità  degli  Stati  Uniti  relativamente  ai  movimenti  ed  alle  depreda- 
zioni di  quella  nave. 

18"*  I  particolari  di  costruzione  e  la  velocità  di  ogni  piroscafo  del 
mondo  che  possa  essere  adottato  per  incrociatore;  il  suo  impiego,  il 
suo  armatore,  la  sua  capacità  di  carbone,  la  sua  macchina.  Poco  monta 
di  quale  nazionalità  sia,  poiché  il  passaggio  da  una  bandiera  ad  un'altra 
è  cosa  facile  prima  del  principio  delle  ostilità. 

Il  numero  di  uomini  e  cavalli  che  tali  piroscafi  possono  trasportare, 
nonché  i  palischermi  utilizzabili  per  l'imbarco  e  lo  sbarco,  ed  i  mezzi 
di  approvvigionamento  per  i  primi  giorni. 

19^  Intimamente  connessa  con  la  precedente  rubrica  é  quella  re- 
lativa alle  linee  di  navigazione.  Considerate  strategicamente,  il  suc- 
cesso di  operazioni  navali  dipende  dalla  disposizione  delle  forze  in  guisa 
tale  da  assicurare  nel  miglior  modo  le  basi,  e  garantire  la  sicurezza  e 
libertà  delle  comunicazioni.  Il  più  gran  pericolo  a  cui  queste  sono  espo- 
ste, é  quello  che  ne  minaccia  il  maggior  numero  ad  un  tempo. 

Se  nostro  scopo  é  l'attacco  del  commercio  nemico,  convien  ricor- 
darci che  le  comunicazioni  delle  linee  di  piroscafi  possono  solo  essere 
assicurate  col  saldo  possesso  dei  punti  che  le  comandano.  A  questo 
scopo  dovranno  essere  accuratamente  notate  le  linee  commerciali  di 
ogni  nazione,  i  loro  punti  di  giunzione,  le  direzioni  delle  rotte  a  vela 
e  a  vapore,  il  valore  relativo  della  corrente  commerciale  che  passa 
sulle  linee  ogni  trimestre.  Le  accumulazioni  di  commercio  non  sono 
simultanee,  e  il  compito  del  servizio  di  informazioni  marittime  dovrebbe 
essere  dì  conoscere  come,  quando  e  dove  hanno  luogo  le  maggiori  o  mi- 
nori accumulazioni. 

Le  aree  di  incrociamento,  o  di  concentramento,  sarebbero  natural- 
mente i  luoghi  ove  si  trova  il  maggior  numero  di  bastimenti  neniici  in 
una  data  epoca  dell'anno.  E  più  é  estesa  la  linea,  maggiore  é  il  numero 
dei  punti  in  cui  può  essere  attaccata.  Per  tagliare  una  linea  di  comu- 
nicazione, la  prima  cosa  é  di  impadronirsi  del  punto  che  la  comanda;  e 
nel  difendere  una  delle  proprie  linee,  tale  punto  deve  essere  l'ultimo 
ad  arrendersi.  Tutte  le  forze  navali  degli  Stati  Uniti  non  valsero  ad 
arrestare  nelle  sue  corse  una  nave  sola,  semplicemente  perché  la  flotta 
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fù  adoperata  senza  riguardo  ai  principi  generali  che  guidano  la  di- 
stribuzione delle  forze  per  proteggere  le  comunicazioni. 

20<>  Porti,  loro  attacco  e  difesa,  posizione  strategica,  disposizioni 
delle  difese  locali,  vantaggi  naturali,  probabile  collocamento  di  difese 
temporanee.  Calibro  e  portata  delle  artiglierie  sulle  diverse  fronti  di 
ogni  opera,  posizione  delle  stazioni  di  accensione  delle  torpedini,  e  fa- 
cilità di  difesa  mediante  torpediniere.  Guarnigione  probabile,  &cilità 
di  comunicazione  e  di  approvvigionamento,  valore  commerciale  e  ri- 
sorse. La  migliore  posizione  da  assumere  neirattacco  e  per  lo  sbarco, 
punti  da  bombardare  e  da  risparmiare. 

Tutto  ciò  deve  essere  raccolto  e  tenuto  in  corrente  in  tempo  di 
pace,  per  poi  distribuirne  notizia  ai  comandanti. 

Dovrebbero  essere  compilate  delle  carte  militari,  ove  fossero  se- 
gnate la  posizione  delle  opere  e  delle  altre  difese,  coi  settori  di  fuoco 
tracciati.  Cosi  una  flotta  procedente  all'attacco  saprà  come  appressarsi 
e  situarsi. 

Delle  leggende  unite  alla  carta  e  tenute  corrette  fino  airultimo  do- 
vrebbero indicare  il  materiale  adoperato  dalla  difesa. 

Tutte  le  alfre  informazioni  dovrebbero  pubblicarsi  in  manuali  e 
fornirsi  alle  navi,  onde  tutti  i  comandanti  di  forze  navali  e  di  navi  co- 
noscano esattamente  ogni  cannone,  nave  o  torpediniera  sulla  costa 
comprese  nei  limiti  delle  loro  operazioni.  Senza  tali  notizie,  di  alto  va- 
lore in  tempo  di  guerra,  non  si  può  avere  ragionevole  speranza  di  suc- 
cesso. 

L'intero  sistema  della  nostra  difesa  dovrebbe  essere  organizzato 
in  tempo  di  pace;  ed  una  volta  compilati  i  piani  per  la  difesa  di  una 
località,  le  nostre  navi  dovrebbero  andare  ad  esercitarvisi  e  vedere 
che  cosa  si  può  fare  con  le  forze  disponibili,  e  come  le  batterie,  le 
torpedini  e  la  difesa  mobile  possano  agire  di  concerto. 

Dobbiamo  avere  un  piano  ed  un  sistema  di  difesa,  ora  e  sempre, 
per  non  doverne  improvvisare  uno  in  caso  di  guerra. 

21^  La  compilazione  e  pubblicazione  della  storia  di  tutte  le  guerre 
navali.  Gli  è  collo  studio  di  tale  storia  che  noi  impariamo  il  carattere 
e  le  qualità  del  personale  delle  nazioni,  nonché  la  loro  potenza  di  vita 
e  l'efficienza  del  loro  materiale. 

Tali  sono  le  principali  materie  che  entrano  nel  dominio  dell'ufficio 
di  informazioni.  Esse  formano  collettivamente  la  scienza  della  guerra 
marittima. 
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Il  loro  studio,  coordinamento  e  diffusione  costituisce  il  lavoro  del- 
l'ufficio in  cui  sono  raccolte.  Quanto  siano  necessarie,  specialmente  per 
noi,  deve  essere  evidente  per  tutti  coloro  che  conoscono  le  condizioni 
marittime  e  la  storia  del  nostro  paese.  Se  questo  servizio  fosse  stato 
debitamente  regolato  è  certo  che  nella  guerra  di  secessione,  per  esem- 
pio, il  risparmio  del  governo  in  danaro  dovrebbe  contarsi,  non  per  cen- 
tinaia o  migliaia,  ma  per  milioni  di  dollari,  quello  in  vite  umane  per 
migliaia,  quello  in  durata  della  guerra  per  un  terzo  o  metà. 

Per  quanto  si  riferisce  alla  sfera  amministrativa  di  un  ufficio 
d'informazioni,  esso,  nella  sua  reale  essenza,  non  sarebbe  per  niun  modo 
esecutivo.  Esso  non  deruberebbe  nessuno  del  proprio  potere,  non  in- 
topperebbe Tautorità  d'alcuno;  dovrebbe  soltanto  chiedere  informa- 
zioni a  tutti,  ed  esser  pronto  a  darne  a  tutti.  Esso  farebbe  lavoro  utile 
a  tutte  le  divisioni,  a  tutti  gli  uffici,  a  tutti  gli  ufficiali,  civili  e  mi- 
litari. 

La  ricerca  di  notizie  non  ha  tendenza  a  cagionar  guerra  ;  poiché 
un  tale  ufficio  non  avrebbe  altro  da  fare  che  stare  sulle  vedette,  per 
ottenere,  ordinare  e  distribuire  informazioni.  Per  fare  il  suo  lavoro 
onestamente,  per  essere  una  istituzione  realmente  utile,  libera  dasospetti 
e  pretese,  deve  avere  dei  lavoratori,  degli  uomini  devoti  alla  loro  fa- 
tica, ed  averne  in  abbondanza.  Per  fare  sentire  la  sua  influenza  dovrebbe 
avere  nna  certa  libertà  nell'uso  della  stampa.  Mentre  nessuna  con- 
lidenza  dovrebbe  mai  esser  tradita,  non  vi  può  essere  obbiezione  a 
pubblicare  nella  lingua  del  paese  ciò  che  è  pubblicato  in  tutte  le  altre 
lingue.  II  tenere  i  propri  ufficiali  digiuni  di  ciò  che  ò  liberamente  di- 
stribuito alle  marine  estere,  è  il  mettere  la  nostra  in  posizione  peri- 
colosamente svantaggiosa.  È  poi  ragionevole  e  giusto  il  supporre  che 
molto  bene  e  nessun  danno  può  nascere  dalla  diretta  ed  ufficiale  co- 
municazione personale  fra  l'ufficio  d'informazioni  ed  i  ministeri  dell'in- 
terno,  del  tesoro  e  della  guerra,  i  quali  tutti  debbono  essere  consultati 
in  tempo  di  ostilità. 

Le  informazioni  più  importanti  debbono  venire  dall'estero.  Gli  uf- 
ficiali all'estero  possono  verificare  molto  per  l'osservazione  diretta,  ciò 
che  riguarda  le  istituzioni  militari  e  navali  e  la  capacità  combattente 
dei  servizi  con  cui  si  trovano  a  contatto. 

Un  ufficiale  in  servìzio  speciale  ed  ufficialmente  accreditato  in  uno 
Stato  estero  deve  serbare  gran  tatto  e  discrezione,  e  qualsiasi  tenta- 
tivo di  ottenere  informazióni  segretamente  sopra  materie  riservate 
sarebbe  ingiustificabile  ed  eccessivamente  compromettente.  Di  più  la 
cortesia,  per  solito  dimostrata  ad  un  ufficiale  straniero  dalle  autorità 
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(li  un  altro  Stato,  lo  forzano  a  restringersi  nei  suoi  rapporti  a  ciò  che 
ò  stato  volontariamente  messo  a  sua  portata.  In  caso  poi  che  questo 
non  soddisfacesse  al  fine,  egli  potrebbe  allora  ottenere  la  sua  libertà 
d'azione  col  non  ricorrere,  nò  vantaggiarsi  più,  all'assistenza  delle  au- 
torità del  paese  in  cui  sta  assumendo  informazioni.      * 

La  visita  di  una  nave  o  fortezza  straniera  ò  necessariamente  di 
natura  superficiale;  ma  imparando  la  loro  storia  anticipatamente,  e, 
se  si  tratta  di  un  forte»  studiando  accuratamente  la  sua  pianta,  le 
informazioni  esistenti  possono  essere  rettificate.  Per  le  navi,  la  corazza, 
i  cannoni,  il  settore  di  fuoco,  Io  sperone,  i  punti  vulnerabili,  i  congegni 
di  governo  e  la  protezione  delle  parti  vitali  sono  punti  essenziali. 

Per  le  fortezze,  deve  badarsi  alle  casematte,  comunicazioni,  acque 
e  inondazioni,  opere  staccate,  armamento,  provviste  ed  arsenali. 

Ogni  ufilciale  incaricato  di  assumere  informazioni  dovrebbe  sta- 
bilirsi qualche  sistema  pel  quale  tutte  le  notizie  che  egli  può  spigolare 
da  singoli  ufficiali,  o  per  altra  via,  possano  esser  subito  notate,  e  senza 
omettere  nulla,  per  quanto  apparentemente  senza  importanza.  Sebbene 
punti  volgari  non  stabiliscano  nulla,  tuttavia  quando  siano  raccolti  e 
paragonati  con  le  informazioni  ricevute  da  altre  fonti,  ogni  piccolo 
pezzo  può  diventare  un  importante  anello  di  congiunzione  nella  catena 
delle  informazioni. 
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49.  Traiettorib  insolite  delle  tempeste.  —  Dai  volumi  pub- 
blicati sino  al  1878  dal  Signal  Service  furono  scelti  quei  casi  in  cui  la 
traiettoria  delle  depressioni  deviò  maggiormente  dalla  sua  solita  via. 
Si  compilarono  due  tabelle,  Tuna  contenente  i  particolari  delle  tempeste 
che  si  mossero  verso  N.,  Taltra  di  quelle  che  si  mossero  verso  S.  Per 
ciascuna  tempestasi  determinò  per  diversi  giorni  la  posizione  del  centro, 
l'altezza  del  barometro  in  questo  colla  differenza  dalla  normale,  la  dif- 
ferenza della  temperatura  e  delFumidità  relativa  dalla  normale  sul 
lato  N.  e  S.  della  depressione,  come  purè  la  direzione  e  la  forza  del 
vento  più  forte  nel  4^  e  nel  2*"  quadrante  della  medesima.  Si  diedero 
infine  la  quantità  di  pioggia  totale  caduta  in  tutte  le  stazioni  all'È.  (1) 
delle  Montagne  Rocciose  nelle  precedenti  8  ore,  e  quella  caduta  in  tutte 
le  stazioni  comprese  entro  la  bassa  area,  e  finalmente  la  direzione  del 
centro  dell'area  di  pioggia  rispetto  al  centro  della  depressione  per  un 
tempo  precedente  la  data  d'osservazione  di  4  ore,  quando  lo  si  potè  de- 
terminare. In  tal  modo  si  ottennero  48  casi  corrispondenti  ad  8  tem- 
peste per  la  direzione  N.  e  39  corrispondenti  a  6  tempeste  per  quella  S. 

Noi  troviamo  notevoli  differenze  in  queste  tempeste.  Cosi  in  quelle 
che  vanno  a  N.  il  barometro,  eccetto  che  in  una,  andò  sempre  decre- 
scendo, mentre  in  quelle  che  vanno  a  S.  la  pressione  diminuisce  per 
16  ore  circa,  poi  cresce.  Nelle  burrasche  della  prima  categoria  l'appros- 

(1)  Le  «Carte  giornaliere  del  tempo»  (3  al  giorno)  del  Signal  Service^  come  già  si  disse, 
non  contengono  le  curve  meteoriche  che  per  la  parte  orientale  degli  Stati  Uniti. 
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simata  temperatura  sul  lato  N.  fti  5^,2  sotto  la  normale  corrìspoDdente 
e  quella  sul  lato  S.  8^,1  sopra;  mentre  in  quelle  della  seconda  sul  lato  N. 
fu  6** fi  sotto  e  sul  lato  S.  9°,3  sopra.  Poche  differenze  si  verificarono  per 
Tumidità  relativa,  solo  una  leggera  prevalenza  di  questa  sul  lato  S.  per 
quelle  della  prima  categoria.  Nelle  tempeste  avanzatesi  a  N.  la  media 
velocità  dei  venti  meridionali  fu  del  10  ^o  maggiore  dei  settentrionali; 
mentre  in  quelle  che  procedono  a  S.  la  velocità  dei  settentrionali  fu 
doppia  di  quella  dei  meridionali.  L'approssimata  caduta  di  pioggia  den- 
tro la  depressione  fu  di  millimetri  175  per  le  tempeste  che  vanno  a  N.  ; 
14,5  e  nel  maggior  numero  dei  casi  3,5  per  quelle  che  vanno  a  S.  La 
circostanza  più  notevole  che  distingue  queste  tempeste  è  adunque  la 
quantità  di  pioggia.  Nei  casi  relativi  a  quelle  della  prima  categoria, 
questa  fu  enormemente  grande.  D*altra  parte  più  di  Vs  delle  depres- 
sioni di  cui  si  parla  nel  §  60,  originarono  dal  golfo  del  Messico,  cosi  la 
ragione  per  cui  le  depressioni  che  vanno  a  N.  producono  cosi  grande 
quantità  di  pioggia  si  deve  al  vento  S.  carico  di  vapore  proveniente 
da  un  mare  caldo. 

La  direzione  prevalente  delle  burrasche  che  procedono  al  N.  fu 
N.  20''  E.  Una  (il  n.  4)  deviò  molto  all'W.  Diamo  due  figure  relative 
a  questa  burrasca  (tav.  Vili)  (1).  Nella  prima  delle  due  figure  della 
tav.  Vili  vi  sono  le  isoietali  descritte  di  mm  12.5  in  12.5,  corrispon- 
denti air  intervallo  (19)  11  pm.— •  (20)  7  Ve  am.,  nella  secondale  isobare 
descritte  di  5  in  5  mm.  corrispondenti  alle  7  V2  ^^'  del  21,  coirarea 
di  pioggia  caduta  nelle  8  ore  e  mezza  precedenti  a  quella  osservazione. 
In  questa  seconda  figura  le  freccio  rappresentano  la  direzione  delle 
nubi.  In  entrambe  le  figure  si  scorge  come  il  centro  della  tempesta  si 
avanzò  direttamente  verso  il  centro  deirarea  di  pioggia.  Un  simile  con- 
fronto si  fece  per  tutte  le  tempeste  della  prima  categoria  e  si  trovò 
sempre  ^he  ciò  avveniva.  In  4  dei  casi  il  centro  piovoso  parve  un 
po'  ad  W.,  in  12  un  pò*  ad  E.  Ciò  conferma  come  nelle  grandi  bur- 
rasche la  condensazione  del  vapore  è  una  causa  efilcace  perchè 
il  ^ento  tenga  viva  la  tempesta.  Riguardo  alle  tempeste  che  vanno 
al  S.  in  6  casi  nelle  8  ore  precedenti  non  cadde  pioggia  nelle  stazioni 
poste  nella  depressione,  in  23  fu  minore  di  millimetri  12,7.  Soltanto  in  5 
superò  25,4.  In  ciascuno  di  questi  ultimi  però  vi  furono  delle  cause 


(1)  Nelle  tavole  i  numeri  posti  lungo  le  traiettorie  dei  centri  di  depressione  si  rife- 
riscono alle  date;  le  cifre  poi  1,  S,  3  messe  vicine  alle  date  sono  relative  ai  tre  mo- 
menti: 7  i/a  am.,  4  >/a  pm-i  H  pm.  nei  quali  si  fanno  le  tre  osservaxioni  regolamentari 
giornaliere. 
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estranee  che  agirono.  Cosi  noi  vediamo  che  una  depressione  può  for- 
marsi con  pochissima  o  nessuna  pioggia.  In  ciascuno  dei  casi  in  cui 
si  ebbe  pioggia  parve  che  il  centro  della  depressione  si  allontanasse 
da  questa.  Diamo  una  tavola  relativa  al  n.  1  (tav.  VII),  dalla  quale  si 
scorge  che  la  principale  caduta  di  pioggia  si  verificò  a  960  chilometri  E. 
dal  basso  centro  ;  vi  fu  solo  una  piccolissima  area  di  pioggia  presso  di 
questo,  ma  dovunque  in  quantità  oltremodo  esigua.  In  questa  figura 
le  isobare  e  le  freccio  (direzione  delle  nubi)  si  riferiscono  alle  4.35  pm. 
del  4  gennaio  e  le  aree  di  pioggia  air  intervallo  corrispondente  tra 
questa  osservazione  e  la  precedente.  Facendo  un  analogo  confronto 
per  tutti  gli  altri  casi  se  ne  deduce  che  in  quasi  tutti  si  verificò 
un*area  di  pioggia  generalmente  al  1^  quadrante  ad  una  distanza  tra 
640  e  960  chilometri  ;  in  un  caso  fh  a  N.W.  e  in  un  altro  a  S.E.,  ma 
soltanto  in  tre  casi  fu  al  S.  ed  in  uno  di  questi  la  traiettoria  cambiò 
direzione  andando  ad  E.  Quindi,  concludendo,  in  metà  dei  casi  la  bur- 
rasca s'allontanò  dall'area  di  pioggia  ed  in  quasi  tutti  la  direzione  del 
suo  moto  fu  ad  angolo  retto  colla  direzione  di  quella.  In  questi  casi 
quindi  la  caduta  di  pioggia  non  esercitò  influenza  sopra  la  corsa  della 
tempesta.  Ciò  è  confermato  dalle  osservazioni  dello  stato  del  cielo.  In 
tutti  i  casi  delle  burrasche  procedenti  a  S.  sul  loro  lato  meridionale 
la  nebulosità  fu  5  ed  in  8  casi  il  cielo  fu  sereno. 

Non  è  quindi  vero,  come  qualcuno  affermò,  che  un'estesa  precipita- 
zione sempre  precede  alla  prima  formazione  d'una  depressione.  Negli 
Stati  Uniti  anzi  le  depressioni  non  cominciano  generalmente  con  un'estesa 
precipitazione,  la  pioggia  invece  non  òche  un  fenomeno  concomitante.  La 
depressione  è  il  risultato  d'un  sistema  di  venti  circolanti,  causati  fre- 
quentemente da  due  o  più  anticicloni  (§  41)  distanti  circa 2250  chilometri. 
Le  differenze  di  temperatura  e  di  umidità  sono  anche  agenti  importanti 
nel  produrre  tale  sistema  di  venti  ;  quando  questo  siasi  formato  sopra 
una  vasta  estensione  ne  risulta  quasi  invariabilmente  una  caduta  di 
pioggia,  e  se  questa  è  abbondante  e  vasta,  sarà  una  causa  importante 
per  modificare  la  direzione  e  la  forza  del  vento. 

50.  Venti  che  predominano  in  alto  durante  tali  burrasche.  — 
La  principale  questione  riguardo  al  perchè  tali  tempeste  abbiano  una 
corsa  cosi  differente  dall'ordinaria  rimane  ancora  insoluta.  L'appros- 
simata circolazione  del  vento  differente  dall'ordinaria  sembra  esserne 
la  causa.  Rispetto  alle  burrasche  procedenti  a  N.  si  imparò  che  ì  venti 
meridionali  spiravano  verso  il  centro  di  queste  con  violenza  straor- 
dinaria. Tale  vento  si  estese  a  1200  metri,  come  potè  desumersi 
dalle  osservazioni  fatte  a  Monte  Washington  in  quei  casi  in  cui  la  de- 

19 
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pressione  vi  passò  Ticina.  Adoperando  il  Rapporto  annuale  del  Signal 
Service  per  il  1873,  si  misero  sulla  Carta  relativa  (tay.  VII!)  alla  burra- 
sca n.  4  per  il  21  ottobre  alle  7  35  antimer.  la  direzione  delle  nubi.  Da 
ciò  yedesi  che  il  sistema  dei  venti  alla  superficie  estendevasi  ad  altezze 
superiori  a  1200  metri.  Sebbene  generalmente  in  tali  tempeste  essendo 
il  cielo  coperto  non  si  potesse  determinare  la  direzione  delle  nubi,  tut- 
tavia in  6  casi  tale  fktto  si  potò  osservare. 

Per  le  burrasche  procedenti  a  S.  i  venti  sul  lato  settentrionale  della 
depressione  furono  dei  doppio  più  veloci  di  quelli  sul  lato  opposto.  Che 
i  venti  di  S.  si  estendessero  bene  in  alto  vien  dimostrato  dalle  osser- 
vazioni di  Pike*s  Peak.  Tali  venti  si  estesero  anche  al  disopra  delle 
nubi,  come  può  rilevarsi  dalla  direzione  di  queste  nella  tempesta  n.  1, 
alle  4  e  35  pom.  del  4  gennaio  1877  (tav.  VII)  da  cui  vedesi  che  tranne 
presso  le  coste  dell* Atlantico,  il  vento  prevalente  fu  da  N.W.  Nelle  os- 
servazioni ulteriori  relative  a  tale  burrasca  i  venti  meridionali  in  alto 
ebbero  la  prevalenza  solo  quando  questa  si  volse  ad  E.  Questo  mostra 
che  ì  venti  dominanti  nella  parte  anteriore  di  tali  burrasche  non  fu- 
rono soltanto  secchi  e  deboli,  ma  si  estesero  ad  una  minore  altezza 
dei  venti  meridionali,  che  accompagnano  le  tempeste  che  procedono 
verso  il  N. 

Concludendo,  nelle  burrasche  della  1*  categoria  i  venti  di  S.  o  S.E. 
furono  straordinariamente  forti  e  si  elevarono  per  una  grande  esten- 
sione a  più  di  2000  metri;  mentre  in  quelle  della  2*  categoria  straor- 
dinariamente forti  e  che  giunsero  ad  altezze  superiori  a  2000  metri 
furono  quelli  di  N.  e  N.W. 

I  casi  ricordati  di  tempeste  procedenti  a  S.  sono  i più  notevoli;  tut- 
tavia nelle  pubblicazioni  del  Signal  Service  si  possono  notare  altri  casi 
in  cui  le  burrasche  seguirono  una  tale  traiettoria  per  24  ore  e  più. 

51.  Confronto  delle  depressioni  d*Europa,  con  quelle  d'Ame- 
rica. —  Il  Dr.  Neumayer  ha  dato,  adoperando  gli  anni  d*osservazione 
1876  e  1877,  la  media  velocità  mensile  di  progressione  in  chilometri  delle 
depressioni.  Nella  seguente  tabellina  furono  messi  in  confronto  i  suoi 
risultati,  con  quelli  ricavati  dalle  Carte  mensili  (novembre  1875-1878) 
del  Signal  Service  e  con  quelli  dell'autore  (§1): 
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Loomis 

Sig.  Serv. 

Europa 

<* 

Loomis 

Sig.  Sere 

Earopa 

Gennaio.  . 

42.9 

53.6 

25.4 

Lnglio  .  . 

40.0 

44.4 

23.6 

A^'ebbraio  . 

51.0 

45.8 

2SL5 

Agosto  .  . 

29.6 

36.7 

23.3 

Mano.  .  . 

49.1 

48.6 

29.3 

Settembre 

36.8 

31.6 

24.1 

Aprile.  .  . 

44.2 

33.8 

23.0 

Ottobre.  . 

4L5 

34.4 

31.7 

Maggio  .  . 

37.8 

38.0 

2a4 

Novembre 

46.6 

4L0 

25.4 

Oingno  .  . 

34.8 

38. 0 

23.3 

Dicembre . 

47.1 

54.7 

25.4 

Anno.  .  . 

41.8 

42.  S 

9L9 

Le  velocità  relative  airAmerica  sono  dedotte  da  6  an/ii  e  8  mesi, 
quelle  del  Neumayer  da  2  anni,  cosicché  queste  ultime  possono  repu- 
tarsi come  approssimate.  Pare  che  negli  Stati  Uniti  la  velocità  delle 
depressioni  debba  essere  del  69  7o  più  grande  dì  quella  in  Europa.  Sul- 
TAtlantico  la  loro  velocità  é  di  chilometri  22.5  (§  39),  quindi  un  pò*  mi- 
nore che  in  Europa. 

Pare  quindi  un  fatto  stabilito  che  sugli  Stati  Uniti  le  depressioni 
sieno  più  veloci.  I  venti  sulFAtlantico  sono  più  veloci  che  sui  due  con- 
tinenti. In  seguito  vien  messo  in  chiaro  (§  55)  che  negli  Stati  Uniti  al  N. 
del  40^  parallelo  la  velocità  media  dei  venti  è  di  chilometri  14,0.  La 
media  velocità  in  Inghilterra  è  18.2  nella  Prussia  del  Nord  è  18,9,  a 
Vienna  18,5.  Se  il  progresso  più  rapido  sugli  Stati  Uniti  è  dovuto  a  una 
differenza  nella  velocità  del  vento  è  probabile  che  ciò  sia  prodotto  dalla 
precipitazione  del  vapore.  Dalle  Montagne  Rocciose  airAtlantico  le 
depressioni  s'avanzano  da  una  atmosfera  più  secca  ad  una  più  umida 
(§  23),  mentre  il  contrario  avviene  in  Europa.  SuirAtlantico  poi  devesi 
alla  Corrente  del  Golfo  il  ritardo  loro  presso  Terranuova  (§  35).  D'altra 
parte  si  mise  in  evidenza  che  quanto  più  si  estende  all'È,  l'area  di 
pioggia,  tanto  più  veloce  s'avanza  la  burrasca,  e  se  per  poco  all'W. 
quella  si  estende,  la  depressione  procede  meno  veloce.  Da  ciò  ne  ver- 
rebbe che  in  Europa  l'estensione  verso  l*  E.  dell'area  di  pioggia  do- 
vrebbe esser  minore. 

Per  vedere  se  ciò  avviene,  Airone  scelte  6  stazioni  in  America  e  G 
in  Europa,  per  le  quali  si  possedessero  delle  osservazioni  orarie  o  biora- 
rie;  venne  poi  divisa  la  pioggia  di  ciascun  mese  per  ognuna  stazione  in 
due  parti,  quella  che  cadde  a  barometro  calante  e  quella  a  barometro 
crescente;  se  il  barometro  rimase  stazionario  si  divise  la  pioggia 
egualmente  nelle  due  categorie.  Le  osservazioni  per  queste  12  stazioni 
durarono  da  6  mesi  a  4  anni,  però  generalmente  il  tempo  fu  di  un  anno. 
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Prendendo  la  media  per  Io  due  categorie  si  scorge  che  nelle  stazioni 
americane  la  pioggia,  che  cade  a  barometro  calante,  è  da  2  a  3  volte 
maggiore  dì  quella  che  cade  a  barometro  crescente.  Se  ad  una  di  queste 
stazioni  (Filadelfia)  nella  state  la  seconda  leggermente  prevale  lo  si 
deve  ai  frequenti  temporali.  Nelle  stazioni  europee,  la  pioggia  che 
cade  vicino  alle  coste  occidentali  è  circa  due  volte  maggiore  a  baro- 
metro calante,  in  seguito  mano  in  mano  che  si  procede  ad  E.  giunge 
ad  un  punto  (Vienna)  che  è  maggiore  a  barometro  crescente. 

Da  questo  dobbiamo  concludere  che  sebbene  le  depressioni  s*avan- 
Zino,  anche  perchè  il  centro  dell'area  di  pioggia  ò  alquanto  ad  E  del 
loro  centro,  tuttavia  in  Europa  s'avanzano  meno  rapidamente  che  negli 
Stati  Uniti,  poiché  in  quella  regione  l'area  di  pioggia  non  si  estende 
verso  TE.  tanto  quanto  negli  Stati  Uniti. 

52.  Depressioni  che  s'avanzano  con  velocità  insolita.  —  li  Dr. 
Neumayer  trovò,  che  in  Europa  vi  sono  depressioni  che  rimangono  quasi 
stazionarie,  mentre  altre  si  muovono  con  una  velocità  straordinaria. 
Venne  compilata  una  tabella  di  quei  casi  in  cui  in  Europa,  nel  187C-77  il 
centro  della  depressione  avanzò  in  24  ore  più  di  1600  chilometri.  Per 
ciascun  caso  venne  dato  il  valore  del  barometro  e  la  latitudine  del  prin- 
cipio della  traiettoria,  come  pure  quelli  della  fine  coi  chilometri  percorsi 
in  24  ore.  Venne  pure  data  la  direzione  e  la  forza  dei  venti  più  forti  osser- 
vati. Dagli  11  casi  ossia  dai  5,5  che  si  verificano  all'anno  risulta  come  la 
maggior  progressione  sia  stata  2140  chilometri,  come  queste  depressioni 
generalmente  s'avanzino  a  N.E.,  come  la  media  altezza  del  barometro 
al  loro  centro  sia  stata  736.6  millimetri  e  come  forti  venti  le  abbiano 
accompagnate. 

Negli  Stati  Uniti  tali  depressioni  sono  più  frequenti  e  talvolta  sono 
anche  più  veloci,  come  in  addietro  si  accennò  (§  1);  in  tali  casi  l'area 
di  pioggia  s'estende  all'È,  ad  una  grande  distanza  (§  2). 

Secondo  le  osservazioni  pubblicate  dal  Signal  Service  (settembre 
1872  -  gennaio  1875,  gennaio  -  marzo  1877)  furono  scelti  tutti  quei  casi  in 
cui  in  America  le  depressioni  s'avanzarono  con  velocità  d'almeno  1600 
chilometri  in  24  ore.  La  tabella  relativa  dà  per  ciascun  caso  la  velocità 
con  cui  la  tempesta  s'avanzò  in  24  ore,  l'altezza  del  barometro  al  prin- 
cipio e  alla  fine  del  tratto  considerato,  la  direzione  e  velocità  del  vento 
presso  il  centro,  gli  stessi  elementi  per  il  più  forte  vento  osservato  a  Monte 
Washington  mentre  passava  la  tempesta  o  subito  dopo,  la  quantità  to- 
tale di  pioggia  caduta  dentro  la  depressione  durante  il  giorno,  la  distanza 
a  cui  si  estese  all'È,  il  vento  irregolare  (cioè  vento  da  S.-S.E  -E.-NE.), 
e  finalmente  la  direzione  e  il  valore  dell'anticiclone,  che  si  riferisce  alla 
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depressione.  Avendo  ottenuti  39  casi  in  32  mesi,  si  può  dire  che  in  Ame- 
rica tali  depressioni  sono  almeno  (alcuni  casi  si  tralasciarono  per  inde- 
terminatezza nei  dati)  2  volte  e  mezza  più  frequenti  che  in  Europa.  La 
più  gran  velocità  fu  di  3010  chilometri.  La  media  altezza  del  barometro  al 
principio  fu  738.1,  alla  fine  737.6,  l'abbassamento  quindi  fu  minore  che  in 
Europa.  In  27  casi  la  pressione  al  centro  accrebbe,  in  11  diminuì,  però 
in  4  di  questi  ultimi  havvi  incertezza.  In  America  quindi  aumentano  in  in- 
tensità, mentre  in  Europa  leggermente  diminuiscono.  Le  velocità  dei 
venti  più  forti  osservati  oscillarono  da  29  a  109  chilometri  all'ora;  la 
media  dà  67.6  chilometri.  In  28  casi  tali  venti  soffiarono  da  quadranti 
settentrionali,  in  11  casi  da  meridionali;  la  media  direzione  fu  circa 
N.N.W.,  mentre  in  Europa  fu  circa  S.S.W.  A  Monte  Washington  i  più 
forti  venti  furono  tra  85  e  177,  con  una  media  di  128;  la  direzione  loro 
in  35  casi  fu  settentrionale,  in  4  meridionale.  La  media  caduta  di  pioggia 
fu  253.2  millimetri  che  è  un  eccesso  sulla  caduta  usuale.  Tuttavia  la 
quantità  di  pioggia  oscillò  da  0  a  914  millimetri.  In  10  casi  fu  minore 
di  50  millimetri;  in  6  di  questi  v'ha  però  deirincerfcezza.  In  alcuni  casi 
la  pioggia  appare  poca  pel  fatto  che  si  preso  come  limite  della  tem- 
pesta la  isobara  762;  mentre  la  circolazione  del  vento  e  la  pioggia  rela- 
tiva alla  burrasca  s'estendevano  più  lontane.  Possiamo  quindi  dire  che 
tali  tempeste  furono  generalmente  accompagnate  da  gran  pioggia.  La 
media  distanza  a  cui  s'estese  verso  TE.  l'area  di  pioggia  fu  1090  chilo- 
metri; talvolta  però  s'estese  assai  poco.  In  un  caso  (riferendosi  a  questo 
un  periodo  di  8  ore)  non  si  estese  all'È,  di  quanto  la  tempesta  avanzò 
in  4  ore.  I  venti  anormali  s'estendono  in  media  all'È,  di  1600  chilometri  : 
in  un  solo  caso  s'estesero  a  800;  ed  in  tal  caso  a  2400  chilometri  ad  E. 
vi  era  un'altra  depressione. 

53.  Cause  di  questi  rapidi  movimenti  delle  burrasche.  — Molti 
di  tali  rapidi  moti  si  devono  all'influenza  di  un'altra  depressione.  Si  di- 
mostrò già  che  sull'Atlantico  frequeptemente  due  tempeste  si  fondono 
insieme  (§  39),  in  tali  casi  se  la  più  orientale  ritarda  nella  sua  corsa,  la 
più  occidentale  la  deve  accelerare.  Casi  simili  devono  succedere  negli 
Stati  Uniti;  19  infatti  dei  casi  nel  §  precedente  considerati, sono  di  tale 
natura.  Degli  11  casi  europei  allora  considerati  il  n.  7  fu  di  tale  natura. 

I  casi  americani  '§  52)  sono  tutti  accompagnati  da  venti  impetuosi,  e 
da  grandi  precipitazioni  che  si  estendono  di  molto  di  fronte  alla  tempesta, 
ma  la  più  notevole  circostanza  che  li  caratterizza  è  la  grande  estensione 
dei  venti  anormali  di  fronte  alla  burrasca;  essi  sono  apparentemente  do- 
vuti ad  un'area  d'alta  pressione  a  S.,  S.E.,  E.,  o  N.E.  Tali  venti  per  la  ro- 
tazione della  terra,  tendono  ad  abbassare  il  barometro  sulla  loro  sinistra 
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e  la  precipitazione  che  li  accompagna  tende  ad  aumentare  la  loro  velocità 
ed  a  render  maggiore  Tabbassamento  barometrico. 

Per  dimostrare  più  chiaramente  razione  delle  differenti  cause  diamo 
la  tav.  IX  relativa  alle  4,35  pom.  del  15  gennaio  1877  della  burrasca  n.  31 
della  tabella  accennata  nel  §  52.  In  questa  figura  vi  sono  le  isobare  de- 
scritte di  5  in  5  mm.  e  le  velocità  e  direzioni  del  vento  corrispon- 
denti a  quel  tempo  e  le  isoietali  relative  ali*  intervallo  precedente. 
Le  freccie  con  un'aletta  rappresentano  una  forza  del  vento  non  su- 
periore ad  8  chilometri  all'ora;  con  due  non  superiore  a  16,  con  tre 
alette  non  superiore  a  24  chilometri  ali*  ora  e  cosi  di  seguito.  In 
questa  tavola  si  scorgono  due  alte  pressioni  Tuna  a  N.E.  Taltra  aN.W; 
da  queste  i  venti  tendono  verso  il  centro  della  depressione,  ma.  deviati 
dalla  rotazione  terrestre  aumentano  la  pressione  alla  loro  destra,  la 
diminuiscono  alla  sinistra.  La  condensazione  del  vapore  che  fa  preci- 
pitar Taria  a  riempire  il  posto  del  vapore  condensato,  fa  si  che  quel 
moto  non  venga  a  cessare. 

Il  centro  della  depressione  avanza  ad  E.  lungo  la  linea  punteggiata*. 
Alcuni  sostengono  che  tale  movimento  si  debba  al  trasporto  materiale 
dell*  intera  massa  d*aria  verso  E.  essendo  la  direzione  prevalente  del- 
Tatmosfera  in  queste  latitudinida  W.  Se  ciò  fosse  vero  Teffetto  di  questo 
moto  nei  lati  N.  e  S.  della  tempesta  sarebbe  differente.  Si  dimostrò  già 
(§  4)  che  nel  lato  N.  la  direzione  del  vento  è  N.E.,  in  quello  S.  da  S.W.,  la 
velocità  è  in  ambidue  circa  13  chilometri  quando  la  velocità  progressiva 
della  depressione  è  42  chilometri.  Aumentata  ora  la  velocità  di  progres- 
sione a  80  chilometri  alFora,  se  Tintera  massa  d*aria  fosse  portata  mate- 
rialmente ad  E.,  la  velocità  del  vento  alla  superficie  sarebbe  grandemente 
accresciuta  sul  lato  S.  e  diminuita  su  quello  N.  come  sarebbe  su  ciascun 
lato  cambiata  la  direzione  del  vento  dominante.  Dando  uno  sguardo 
alla  Carta  (tavola  IX)  si  scorge  come  i  venti  sul  lato  N.,  fossero  molto 
più  forti  di  quelli  del  lato  S.  Facendo  la  media  si  ottenne  per  quelli  del  lato 
N.  chilometri  23,9  alFora,  per  quelli  del  lato  S.  chilometri  13,6.  Quindi  il 
moto  ad  E.  si  deve  ad  altra  causa.  D*altra  parte  la  media  velocità  orariadi 
progressione  degli  anticicloni  è  di  40  chilometri  (§7),  mentre  nel  loro  in- 
terno v*ò  calma.  Se  il  progresso  loro  si  dovesse  a  trasporto  materiale  della 
massa  d*aria  da  luogo  a  luogo,  anche  nel  loro  centro  il  vento  sofiSerebbe 
con  velocità  di  40.  Il  moto  progressivo  quindi  di  tali  aree  d*alta  pressione 
dev'esser  simile  ad  un'ondata,  cioè  sottrazione  d'aria  da  un  Iato,  addizione 
sull'altro.  Cosi  per  le  depressioni,  la  pressione  cresce  sopra  un  lato  e  di- 
minuisce dall'altro,  l'entità  del  progresso  dipende  da  quanto  è  ridotta 
la  pressione  sul  lato  E.  e  cresciuta  su  quello  W. 
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Le  condizioni  atmosferiche  prevalenti  fuori  dell*area  della  tempesta 
possono  influire  su  ciò;  cosi  nel  caso  della  tavola  IX  possiamo  vedere 
una  ragione  del  perchè  la  pressione  sul  lato  W.  si  sarebbe  prestamente 
ristabilita.  L'aria  del  4°  quadrante  della  depressione  è  quella  dotata  di 
maggior  velocità;  essa  inoltre  procedeva  da  regioni  in  cui  c'era  molto 
freddo  (sotto  a  —  18°).  La  pioggia  inoltre  caduta,  specialmente  nel  lato 
E.  della  tempesta  nelle  9  ore  precedenti  all'istante  pel  quale  ò  data 
la  carta,  cagionò  una  caduta  rapida  del  barometro  su  quel  lato  e  un 
corrispondente  avanzamento  della  depressione. 

Durante  il  progresso  di  questa  tempesta  su  Monte  Washington  il 
vento  tu  sempre  N.W.  e  con  velocita  superiore  a  58  chilometri  ossia  i 
moti  del  vento  rappresentati  dalla  tavola  IX  non  giungono  a  1200  metri. 

Molti  dei  casi  americani  presi  in  esame,  considerati  nei  particolari, 
concordano  con  quelli  del  caso  ora  svolto.  In  qualche  caso  però  le  spie- 
gazioni qui  date  non  possono  applicarsi. 

54.  Depressioni  attraverso  le  Montagne  Rocciose.—  Si  dimo- 
strò ripetute  volte  antecedentemente  che  le  depressioni  vengono  spesso 
dal  Pacifico,  e  attraversano  le  Montagne  Rocciose  ;  per  investigare  me- 
glio questo  soggetto  dalle  osservazioni  pubblicate  dal  Signal  Service 
(settembre  1872 -gennaio  1875;  gennaio-maggio  1877)  si  scelsero  tutti 
quei  casi  in  cui  il  barometro  a  Corinna  o  Salt  Lake  City  fu  almeno  di 
9,0  millimetri  sotto  la  corrispondente  normale  mensile.  (Le  osservazioni 
a  Corinna  cessano  il  19  marzo  1874  e  il  giorno  appresso  cominciano  a 
Salt  Lake  City).  Per  ciascun  caso  si  determinò  per  il  punto  d'osserva- 
zione l'altezza  barometrica,  la  direzione  e  forza  del  vento,  la  caduta  della 
pioggia  nelle  8  ore  precedenti,  la  direzione  e  distanza  della  depressione, 
la  località  dove  questa  prima  apparve,  la  data  e  la  latitudine  alle  quali  la 
depressione  arrivò  all'Atlantico,  la  direzione  e  la  forza  del  vento  su 
Pike's  Peak.  Dai  59  casi  che  si  riferiscono  a  29  depressioni  differenti,  a 
Corinna  o  Salt  Lake  City  la  media  velocità  del  vento  fu  inferiore  a  18 
chilometri  all'ora.  I  venti  S.  furono  3  volte  più  frequenti  di  quelli  di  N.; 
solo  in  6  casi  il  vento  soffiò  debolissimo  dall'oriente.  La  pioggia  fu  assai 
poca.  Il  centro  della  depressione  passò  sempre  a  N.  di  Salt  Lake  City.  Di 
tutte  le  depressioni  21  ebbero  origine  nell'Oceano  Pacifico;  4  pure  sul  Pa- 
cifico, ma  ad  una  latitudine  N.  di  50'';  in  4  casi  nacquero  ad  E.  delle  Mon- 
tagne Rocciose  ed  in  seguito  si  estesero  al  Lago  Salato  e  sulle  Mpntagne 
Rocciose.  In  tutte,  eccetto  in  3,  si  potè  seguire  la  traiettoria  sino  airA- 
tlantico,  al  quale  arrivavano  in  una  latitudine  tra  43'*  e  50%  in  media  47°. 
Quindi  concludiamo,  che  tali  depressioni  generalmente  vengono  dal  Pa- 
cifico e  dal  N.W.;  che  nessuna  ha  origine  nel  bacino  del  Lago  Salato. 
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Quasi  tutte  arrivano  airOceano  Atlantico,  impiegando  da  2  a  6  giorni 
nel  passaggio  (cioò  con  una  velocità  di  1130  circa  chilometri  al 
giorno). 

Su  Pike's  Peak  il  vento  fu  sempre  W.  o  S.W.,  la  media  S.  65"  W., 
mentre  il  vento  normale  (in  base  a  5  anni)  fu  N.  75"  W.,  ossia  si  ebbe 
una  differenza  di  40".  Supponendo  che  a  Plke*s  Peak  i  venti  anormali 
siano  governati  da  una  depressione  come  alla  superficie,  in  27  casi  la 
posizione  del  centro  di  questa  corrispose  con  quella  osservata  alla  su- 
perficie ed  in  5  pare  fosse  un  po'  a  N.W.  di  quella  osservata  nelle  altre 
stazioni. 

Tutto  ciò  s'accorda  bene  coi  risultati  ottenuti  a  Monte  Washin- 
gton, di  cui  parleremo  in  seguito,  cioè  che  occasionalmente  i  venti 
circolano  in  alto  attorno  ad  un  centro  di  bassa  pressione,  come  in  basso, 
ma  talvolta  all'altezza  di  2800  metri  questo  differisce  dalla  sua  posi- 
zione in  basso  deviando  verso  il  N.W. 

Sebbene  nel  progredire  le  burrasche  si  sformino,  pure  ci  è  qualche 
caso  in  cui  sì  dà  che  le  depressioni  attraversino  le  Montagne  Rocciose 
mantenendo  la  loro  forma  (§  48). 

55.  Venti  violenti.  —  Per  determinare  il  loro  regime  furono  scelti 
nelle  osservazioni  del  Signal  Service,  dal  settembre  1872  al  maggio  1874, 
tutti  i  casi  in  cui  la  velocità  oraria  del  vento  (escluso  Monte  Washington 
e  Pike's  Peak)  fu  superiore  a  64  chilometri.  Il  loro  numero  fu  di  250. 
Distribuiti  nei  tre  periodi  del  giorno,  la  forza  media  nel  1**  periodo  è  solo 
superiore  di  V4  ^  quella  del  secondo,  ossia,  come  già  si  vide,  le  cause 
che  determinano  la  forza  dei  venti  giornalieri  non  hanno  che  una  debo- 
lissima influenza  sulla  forza  stessa  dei  venti  più  impetuosi.  Distribuiti 
questi  casi  per  mese  la  frequenza  loro  dal  settembre  all'aprile  fu  5  volte 
maggiore  che  negli  altri  6  mesi.  Distribuiti  per  rombi  si  scorge  che  quelli 
di  N.  sono  2,  5  volte  più  frequenti  di  quelli  di  S. 

Per  determinare  la  relazione  tra  la  velocità  del  vento  e  la  latitu- 
dine, venne  calcolata  la  velocità  media  del  vento  per  tutte  le  stazioni 
a  N.  del  30"  e  classificata  secondo  la  latitudine  delle  stazioni: 
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Latitudini 

Numero 
di  stazioni 

Velocità  media 
oraria  in  Chilom. 

300  —  340 
35  —  39 
40  —  44 
45  —  49 

15 
26 
36 
10 

11.4 
13.8 
14.8 
13.3 

la  qual  tabella  mostra  che  la  forza  del  vento  cresce  colla  latitudine. 

Riguardo  poi  alla  frequenza  per  località  i  venti  forti  furono  più  fre- 
quenti nelle  regioni  settentrionali.  La  forza  massima  è  nelle  stazioni  del 
litorale  atlantico,  del  Golfo  del  Messico  e  dei  grandi  laghi;  la  minima  è 
neir  interno,  e  ciò  per  l'attrito  incontrato  dal  vento.  V'è  un'eccezione 
per  il  tratto  tra  il  94""  meridiano  e  le  Montagne  Rocciose  dove  è  mag- 
giore la  velocità,  e  questo  anche  perchè  quella  regione  ò  piana  e  priva 
di  boschi  e  le  pioggie  vi  sono  scarse.  Soffiano  quindi  dei  venti  secchi  che 
essendo  di  peso  specifico  maggiore,  sono  più  veloci.  I  venti  più  violenti 
si  osservano  vicino  al  San  Lorenzo,  e  una  delle  cause  ò  l'ampiezza  con- 
siderevole delle  variazioni  barometriche  che  colà  si  osservano  ed  il 
contrasto  straordinario  che  esiste  tra  il  vento  di  S.  caldo  ed  umido,  ed 
il  N.  secco  e  freddo. 

Fra  questi  250  casi,  in  57  il  barometro  era  sotto  a  762,  in  60  sotto 
a  768,  in  3  sorpassò  774  millimetri.  In  cijiscuno  di  questi  ultimi  3  casi, 
nei  limiti  degli  Stati  Uniti,  c'era  una  depressione  ed  una  forte  differenza 
di  temperatura  tra  il  N.  ed  il  S.  Al  di  là  del  94**  longitudine  W.,  dove  la 
forza  media  del  vento  è  massima,  i  venti  furiosi  sono  frequentissimi. 
Il  N.  è  4  volte  più  frequente  che  il  S.;  nell'interno  predomina  il  N.  sino 
all'America  inglese.  Questa  frequenza  dei  venti  impetuosi  si  deve  attri- 
buire a  due  cause  :  la  mancanza  di  foreste  e  la  siccità  dell'aria.  Dalla 
considerazione  di  tutti  i  casi  in  cui  a  Indianola  la  velocità  del  vento  fu 
superiore  a  80  chilometri  all'ora,  si  scorge  che  al  N.  si  trovavano  sempre 
delle  alte  pressioni  per  spingere  il  vento  ad  Indianola;  quivi  inoltre 
l'aria  era  più  fredda  dell'acqua  del  golfo,  e  perciò  umida;  ciò  bastava 
per  produrre  un  N.  fresco.  I  venti  violenti  sono  più  frequenti  ad  India- 
nola che  all'È,  del  Messico,  per  la  siccità  dell'  aria  presso  le  Monta- 
gne Rocciose.  Notiamo  a  questo  riguardo  che  la  quantità  di  pioggia 
decresce  dal  Mississipi  alle  Montagne  Rocciose.  La  velocità  media  del 
vento  da  Mobile,  ove  è  9,6,  procedendo  ad  W.,  cresce  fino  a  22,0  chilo- 
metri ad  Indianola. 
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Neil*esame  dei  casi  di  questo  paragrafo  risultò  che  in  molte  sta- 
zioni s*osserva  un  vento  predominante,  la  qual  cosa  dimostra  che  la  di- 
rezione del  vento  è  modificata  dalle  condizioni  topografiche. 

56.  Gradiente  barometeuco.  —  Nei  250  casi  di  cui  parliamo  venne 
determinato  il  gradiente.  Le  osservazioni  si  divisero  in  quattro  classi  : 
quelle  a  S.  del  25°  parallelo,  quelle  tra  35*»  e  40^  tra  40''  e  45°  a  N.  del  45^ 
Presa  poi  la  latitudine  media  di  ciascuna  classe  e  la  distanza  media  tra 
le  isobare  di  millimetri  2,5  si  ottennero  1  numeri  seguenti  : 


LAtitudioe 
nMdiA 


DifttaniA 
in  chilometri 


290.3 
37.5 
42.7 
47.7 


137 

106 

99 

80 


Da  ciò  si  vede  che  il  gradiente  cresce  più  rapidamente  del  seno  della 
latitudine.  Il  gradiente  ò  a  un  dipresso  lo  stesso  nella  vallata  del  Mìs- 
sissipi  e  presso  TAtlantico  a  latitudine  uguale,  eccetto  che  ad  altezze  con- 
siderevoli. A  1900  metri  è  minore  di  Vs  che  nelle  stazioni  basse.  Pare  che 
il  gradiente  sia  minore  in  estate,  che  in  inverno. 

La  tabella  seguente  (1)  indica  in  chilometri  la  distanza  media  tra  le 
isobare  descritte  per  ogni  2,5,  millimetri  corrispondenti  velocita  del 
vento  da  2  a  80  chilometri  : 


■a 

> 

S 

> 

e 

> 

S 

a 

o 

•5 

Distante 

'«8 

*5 

> 

9 
•*• 

2 

215 

13 

185 

34 

156 

50 

130 

66 

81 

4 

215 

20 

180 

36 

136 

52 

117 

68 

79 

6 

212 

22 

172 

38 

ire 

54 

114 

70 

76 

8 

206 

24 

167 

40 

153 

50 

106 

72 

70 

10 

201 

26 

160 

42 

147 

58 

101 

74 

69 

12 

197 

2S 

ir)6 

•Il 

MI 

60 

91 

:« 

74 

14 

193 

30 

154 

46 

13f 

62 

89 

78 

72 

16 

188 

32 

154 

4S 

135 

64 

83 

80 

72 

La  latitudine  media  delle  stazioni  è  45**.  Le  stazioni  a  S.  del  36°  pa- 
rallelo vennero  trascurate.  Le  osservazioni  dentro  la  prima  isobara  e 


(1)  Neiroriginale  inglese  tale  tabella  era  data  in  miglia;   quella  si  trasformò  nella 
presente  mediante  interpolazione  grafica. 
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quelle  fuori  della  760»  oppure  sotto  T  influenza  di  un'alta  pressione,  fu- 
rono trascurate. 

Dei  35  casi  in  cui  le  velocità  sorpassarono  gli  80  chilometri,  in  uno 
Al  dì  114.  Non  pare  che  queste  osservazioni  indichino  un  accrescimento 
di  gradiente  quando  il  vento  è  superiore  a  80  chilometri.  Il  gradiente  è 
un'indicazione  certissima  sulla  velocità  media  del  vento  per  una  larga 
zona,  ma  per  una  zona  ristretta  si  può  accertare  che  velocità  eccezio- 
nali determinate  da  cause  locali  (come  un  violento  moto  d*aria  vicino 
al  luogo  d'osservazione),  non  possono  influenzare  sensibilmente  il  gra- 
diente determinato  da  osservazioni  raccolte  in  stazioni  distanti  tra  loro 
in  media  160  chilometri. 
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Relazione  a  8,  M,  e  /?.  Decreto  col  quale  è  affidata  al  vice  ammiraglio  presidente 
del  Consiglio  superiore  di  marina  l'alta  direzione  degli  studi  per  la  prepara- 
zione alla  guerra  delle  forze  marittime, 

(Vdtonsa  del  17  apxUe  1884) 

Sire, 

Gli  studi  fatti  a  diverse  riprese  da  apposite  Commissioni,  circa  gli 
organamenti  del  materiale  e  del  personale,  per  ciò  che  ha  tratto  alio  scopo 
supremo  di  preparare  le  forze  navali  alla  guerra,  per  ciò  che  riguarda 
i  servizi  di  mobilitazione  e  per  la  difesa  delle  coste,  sono  giunti  a  tale 
punto,  che  oramai  ò  necessario  far  seguire  ad  essi  una  vigorosa  e  non 
interrotta  attività  di  esecuzione. 

L'amministrazione  centrale  della  marina,  per  ciò  che  si  riferisce 
alla  parte  militare,  accentra  in  tre  direzioni  generali  i  servizi  delle  co- 
struzioni, delle  armi  e  del  personale.  Importa  che  a  questi  uffici,  es- 
senzialmente esecutivi  e  che  si  completano  vicendevolmente,  sia  dato 
un  indirizzo  che  li  faccia  convergere  ad  un  unico  obbiettivo. 

Distolto  da  cure  numerose  e  d'indole  differente,  il  ministro  tro- 
vasi talvolta  nelle  condizioni  di  dare  alle  gravi  e  complesse  questioni, 
che  gli  vengono  sottoposte,  una  soluzione  troppo  precipitata,  e  spesso 
le  questioni  stesse  subiscono  la  dannosa  influenza  di  scosse  estranee 
all'organamento  militare,  perla  mutabilità  dei  ministri,  mentre  allo  svi- 
luppo di  esse  sarebbe  tanto  utile  la  forza  delle  tradizioni  ed  altrettanto 
necessario  un  indirizzo  continuo  e  razionalmente  progressivo. 

11  valore  di  queste  considerazioni  ha,  presso  tutte  le  marine,  consi- 
gliato la  creazione  di  un'istituzione  destinata  specialmente  a  preparare 
durante  la  pace  tutti  quegli  studi,  disposizioni,  piani,  ricerche,  che  si 
rendono  poi  necessari  in  guerra. 

Già  il  nostro  esercito  è  dotato  di  questa  preziosa  istituzione  con  la 
creazione  del  Comando  del  corpo  di  stato  maggiore,  del  quale  l'orga- 
namento delle  forze  di  terra  risente  la  benefica  influenza. 
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Presso  la  nostra  marina  vige  già  un  consiglio  superiore  composto 
di  ufficiali  dei  più  alti  gradi,  e  Tesperienza  ha  dimostrato  Tefficacia 
della  sua  azione  nel  campo  delle  attribuzioni  che  gli  sono  affidate.  Esso 
ò  però  un  corpo  esclusivamente  consulente,  mentre  che  Topera  dell*i- 
stituzione,  quale  sarebbe  richiesta  dalle  considerazioni  sopra  svolte,  do- 
vrebbe avere  un  carattere  esecutivo. 

Penetrato  da  tale  necessità  e  considerata  l'indole  delle  attribu- 
zioni che  sono  già  attualmente  di  competenza  del  Consiglio  superiore 
di  marina,  ho  stimato  opportuno  affidare  al  presidente  di  quel  Consiglio 
il  nuovo  mandato,  pensando  che  la  nuova  carica  che  gli  verrebbe  con- 
ferita troverebbe  nella  sua  azione,  per  molte  parti,  un  prezioso  mezzo 
di  aiuto  in  quella  di  cui  ò  egli  ora  rivestito. 

L'efficacia  della  nuova  istituzione  starebbe  cosi  nell'azione  di  un 
ufficiale  ammiraglio,  che,  per  le  nuove  attribuzioni  che  gli  vengono  affi- 
date, sarebbe  coadiuvato  da  un  apposito  ufficio,  e  che  nella  sua  stessa 
qualità  di  presidente  del  Consiglio  superiore  di  marina,  consigliato, 
quando  lo  creda  necessario,  nelle  questioni  più  complesse  dagli  autore- 
voli membri  di  quel  consesso,  avrà  tutti  i  mezzi  di  preparare  e  matu- 
rare le  diverse  combinazioni  di  difesa. 

All'aprirsi  delle  ostilità  si  potrà  cosi  senza  esitanza  passare  alle 
operazioni  attive,  e  la  capacità  delle  nostre  forze  militari  potrà  in  tutta 
la  sua  intensità  estrinsecarsi. 

Spinto  da  questi  concetti,  il  riferente  ha  l'onore  di  sottoporre  alla 
M.  V.  11  qui  annesso  schema  di  decreto,  pregandola  a  volerlo  munire 
dell'augusta  sua  firma. 

UMBERTO  I 

PER  GRAZIA  DI   DIO  E  VOLONTÀ   DELLA  NAZIONE 

RE  D'ITALIA 

Vista  la  legge  3  dicembre  1878,  n.  4610  (serie  2")  sul  riordinamento 
del  personale  della  regia  marina  ; 

Visti  i  rr.  decreti  30  dicembre  1866,  5  marzo  1871,  5  dicembre  1875, 
18  novembre  1877  e  22  agosto  1880  sulle  attribuzioni  del  Consiglio  su- 
periore di  marina; 

Sulla  proposta  del  nostro  ministro  segretario  di  Stato  per  gli  affari 
della  marina  ; 

Sentito  il  Consiglio  dei  ministri  ; 

Abbiamo  decretato  e  decretiamo: 

Art.  1.  Il  vice  ammiraglio  presidente  del  Consiglio  superiore  di  ma- 
rina ha,  in  tempo  di  pace,  sotto  la  dipendenza  del  ministro  della  marina, 
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Talta  direziooe  degli  studi  per  la  preparazione  alla  guerra  delle  forze 
marittime. 

Art.  2.  Propone  al  ministro  quanto  crede  necessario  per  la  pronta 
ed  efficace  mobilitazione  dell'armata  nelle  diverse  ipotesi  di  guerra,  e 
per  la  messa  in  difesa  delle  coste  per  la  parte  che  ò  affidata  alla  r.  ma- 
rina, e  stabilisce,  d'accordo  col  ministro,  le  norme  generali  per  la  mo- 
bilitazione. 

Art.  3.  Rivolge  al  ministro  le  proposte  che  crede  convenienti  circa 
i  concerti  da  prendersi,  fin  dal  tempo  di  pace,  col  ministro  della  guerra, 
per  quelle  operazioni  militari  di  guerra,  la  cui  esplicazione  richiede  il 
concorso,  del  r.  esercito  e  della  r.  marina. 

Art.  4.  Rivolge  al  ministro  tutte  quelle  proposte  che  egli  giudica 
convenienti  nelFinteresse  della  difesa  marittima  dello  Stato  e  degli  studi 
per  la  preparazione  della  guerra  marittima. 

Art  5.  L'ordinamento  degli  uffici  della  presidenza  del  Consiglio 
superiore  dì  marina  ed  il  loro  funzionamento  saranno  stabiliti  da  ap- 
positi regolamenti. 

Ordiniamo  che  il  presente  decreto,  munito  del  sigillo  dello  Stato, 
sia  inserto  nella  raccolta  ufficiale  delle  leggi  e  dei  decreti  del  regno 
d'Italia,  mandando  a  chiunque  spetti  di  osservarlo  e  di  farlo  osservare. 

Dato  a  Roma,  addi  17  aprile  1884. 

UMBERTO 

B.  Brin. 


BIOBBAinZZAZIONE  DELLA  FLOTTA  MU  STATI  UNITI 


Il  comitato  al  quale  ò  commessa  la  riorganizzazione  della  flotta 
degli  Stati  Uniti  si  occupa  principalmente  degli  incrociatori. 

Per  questi  la  velocità  ò  il  precipuo  requisito;  ma  questa  non  può 
aumentarsi  oltre  certi  limiti,  per  non  accrescere  di  soverchio  lo  spo- 
stamento, la  pescagione  e  la  lunghezza  della  nave  e  diminuirne  per 
conseguenza  la  maneggiabilità.  La  velocità  dev'esser  quella  che  si  ot- 
tiene come  media  in  navigazione,  non  quella  alle  prove  sul  miglio 
misurato.  Per  i  più  grandi  incrociatori  il  comitato  stabilisce  la  velo- 
cità di  15  miglia.  Siccome  però  per  le  necessità  del  servizio  occorrono 
delle  navi  la  cui  pescagione  non  oltrepassi  m.  2, 00,  la  massima  velocità 
compatibile  con  questa  pescagione  risulta  di  10  miglia,  che  il  comitato 
determina  come  minima  per  gli  incrociatori  più  piccoli.  È  anche  con- 
sigliata la  costruzione  di  alcune  navi  della  velocità  di  14  e  13  miglia, 
perchò  utilissime  pel  servizio  in  tempo  di  pace,  e  per  l'identico  motivo 
si  propone  la  conservazione  delle  navi  esistenti,  od  in  allestimento,  che 
posseggono  una  velocità  di  navigazione  di  11  e  12  miglia;  le  navi  da 
radiarsi  dovranno  sostituirsi  con  altre  più  veloci. 

Il  comitato  ha  proposto  la  costruzione  di  38  incrociatori  suddivisi 
nel  seguente  modo  : 

Numero  Velocità  Spostamento 

2  15  5960 

6  14  4630 

10  13  3093 

20  10  806 

"ss" 

Pel  materiale  di  costruzione  si  propone  il  legno  per  gl'incrociatori 
da  10  miglia,  l'acciaio  per  gli  altri. 

In  quanto  ai  tipi  da  adottarsi  converrà  assicurare  un  potente  fuoco 
in  caccia  e  ritirata.  Perciò  gli  incrociatori  da  15, 14  e  13  miglia  saranno 
provveduti  di  mezze  torri  sporgenti  sui  fianchi  a  prora  ed  a  poppa  che 
concedano  il  tiro  per  chiglia:  a  prora  si  apriranno  dei  portelli  dai  quali, 
mediante  appositi  rientramenti  nelle  murate,  possa  eseguirsi  il  tiro  in 

20 
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caccia,  nonché  quello  di  fianco  ;  a  poppa  si  collocherà  un  cannone  con 
punteria  circolare  pel  fuoco  in  ritirata  e  di  fianco. 

Non  sarà  necessario  munire  la  prora  di  un  rostro  massiccio,  ma 
basterà  consolidarla  in  previsione  di  un  combattimento  collo  sprone. 

Sarà  opportuno  provvedere  la  nave  di  doppio  fondo,  allorquando 
sia  possibile,  e  converrà  moltiplicare  gli  scompartimenti  stagni  quanto 
più  si  potrà. 

Tutte  le  navi  avranno  una  tuga  destinata  a  proteggere  i  cannoni 
di  prora;  la  qual  tuga  aumenterà  gli  alloggi  deirequipaggio,  consoli- 
dando la  prora  e  riparandola  dai  colpi  di  mare. 

Il  casseretto,  che  ha  degli  inconvenienti  per  gli  incrociatori  da  15, 
14  e  10  miglia,  ò  reputato  vantaggioso  per  quelli  da  13  miglia.  Le  due 
prime  classi  avranno  la  batteria  coperta,  le  altre  due  la  batteria  in 
barbetta. 

Le  macchine  dovranno  essere  composite  orizzontali  a  biella  di  rove- 
scio, con  camicie  di  vapore  ai  cilindri,  condensazione  a  superficie  e  tira- 
toi indipendenti  per  ciascun  cilindro;  le  caldaie  cilindriche  a  ritorno  di 
fiamma.  Ogni  nave  riceverà  un*  elica  fissa  a  quattro  ali  a  passo  co- 
stante. Gli  apparecchi  motore  ed  evaporatore  si  collocheranno  al  di- 
sotto del  galleggiamento,  protetti  per  di  più  dalle  carboniere.  I  fu- 
maiuoli si  faranno  telescopici  per  le  classi  da  15,  14  e  13  miglia,  da  ab- 
battersi per  la  classe  da  10.  In  tutte  le  navi  si  aprirà  un  condotto  spe- 
ciale che  dalla  camera  delle  caldaie  porti  al  mare  traversando  lo  scafo 
per  buttar  via  le  ceneri. 

L'apparecchio  di  governo  sarà  idraulico  od  a  vapore,  eccetto  che 
per  la  classe  da  10  miglia:  gli  argani  dovranno  potersi  muovere  a  va- 
pore ed  a  mano. 

Ciascuna  nave  sarà  fornita  di  efficace  e  completo  sistema  di  ven- 
tilazione. 

Il  peso  dell'artiglieria  sarà  distribuito  nel  seguente  modo  pei  varii 

tipi: 

Incrociatori  da  15  miglia        365    tonn. 

284,5 

163,5 

32,5 

I  cannoni  dovranno  costruirsi  in  acciaio;  i  calibri  di  20  e  15  cm. 
sono  reputati  convenienti.  Sembra  che  il  comitato  consigli  il  carica- 
mento dalla  bocca,  benché  riconosca  che  l'artiglieria  delle  nuove  navi 
dev'essere  potentissima;  esso  fissa  a  26  calibri  la  lunghezza  dei  nuovi 
cannoni.  Il  campo  di  tiro  dei  cannoni  dovrà  essere  amplissimo,  e  do- 
vranno evitarsi  i  cambiamenti  di  stazione.  I  cannoni  dovranno  esser 


y> 

14 

» 

» 

13 

y> 

y> 

10 

» 

U;- 


RIO:tGANIZZAZIONE  DELLA  FLOTTA  NEGLI  STATI  UNITL  307 

protetti,  ovunque  sìa  possibile,  da  scudi  efficaci  contro  i  tiri  delle  mi- 
tragliere. Ogni  nave  sarà  provveduta  almeno  di  quattro  mitragliere 
disposte  in  coperta;  altre  mitragliere  serviranno  per  gli  sbarchi  e 
potranno  alla  occorrenza  sistemarsi  nelle  coffe.  Le  navi  fornite  di  cas- 
seretto  riceveranno  un  cannone  di  ritirata  che  possa  anche  far  fuoco 
di  fianco.  Gli  equipaggi  saranno  armati  con  fucili  a  ripetizione. 

Tutte  le  classi  di  navi  avranno  una  velatura  completa  che  non  do- 
vrà esser  minore  dì  25  volte  della  sezione  maestra  immersa.  Le  navi 
da  15, 14  e  13  miglia  saranno  alberate  da  fregata,  quelle  da  10  da  bri- 
gantino a  palo;  le  sartie  si  fisseranno  alle  murate  senza  parasartie. 

Le  navi  da  15  e  14  miglia  avranno  due  ponti  di  comando,  Tuno  di 
prora  ai  fumaiuoli,  V  altro  dì  prora  all'albero  di  trinchetto  ;  su  questo 
si  stabilirà  un  casotto.  La  ruota  di  poppa  sarà  coperta  da  un  riparo  che 
conceda  al  timoniere  di  tener  d'occhio  le  vele. 

Le  cucine  si  faranno  in  batteria:  sotto  la  tuga  di  prora  si  colloche- 
ranno le  casse  dei  marinai  ;  gli  alloggi  dovranno  farsi  molto  comodi  od 
ariosi  e  dovranno  ordinarsi  con  ogni  cura  i  locali  per  il  bagno. 

Per  le  navi  da  13  miglia  basterà  un  solo  ponte  di  comando  provve- 
duto di  casotto;  tutte  le  altre  loro  disposizioni  dovranno  farsi  per  quanto 
più  si  può  identiche  a  quelle  delle  classi  più  elevate. 

Il  comitato  stabilisce  il  costo  delie  varie  navi  nel  modo  seguente: 


Navi  da  15  miglia 

navi  da  14 

navi  da  13 

navi  da  10 

Scafo                5  200  OCO 

4  030  eoo 

2560  000 

450  000 

Macchine          2  615  000 

1800  000 

1  235  000 

360  000 

Artiglieria        1185  000 

300  000 

565000 

160  000 

Armamento        500  000 

380000 

290  000 

120  000 

Totali  8  900  000  7  1 10  000  4  650  000  1  090  000 
In  quanto  alle  navi  corazzate  il  comitato  osserva  che  gli  Stati 
Uniti  non  abbisognano  di  simili  navi  in  tempo  di  pace;  ammette  però 
che  esse  sono  assolutamente  necessarie  alla  difesa  del  paese  in  tempo 
di  guerra  ;  per  conseguenza  consiglia  di  procacciarsi  piena  conoscenza 
della  situazione  attuale  della  costruzione  di  navi  corazzate,  per  modo 
da  precedere  in  essa  le  nazioni  straniere  ed  evitare  che  le  navi  sud- 
dette riescano  antiquate  prima  di  essere  allestite,  o  abbiano  una  corta 
durata  efficace.  In  quanto  airartiglieria  per  le  corazzate,  esso  reputa 
che  non  possa  adottarsi  un  calibro  inferiore  a  quello  di  25  cm.  a  rei, 
la  cui  costruzione  in  paese  è  molto  dubbia.  Il  comitato  conclude  che 
non  è  il  caso  d*  impensierirsi  per  ciò,  perchè  si  stanno  facendo  sforzi 
per  stabilire  la  costruzione  nel  paese  di  artiglierie  efficaci,  e  racco- 
manda di  non  dimenticare  che  la  mancanza  di  corazzate  costituisce  uno 
dei  punti  deboli  della  difesa  nazionale:  per  conseguenza,  astenendosi 
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dal  richiederne  T  immediata  costruzione,  consiglia  di  seguire  attenta- 
mente tutti  i  progressi  fatti  annesterò  intomo  a  ciò. 

Quello  che  più  importa  attualmente  ò  il  provvedere  alla  difesa  delle 
coste;  e  poichò  si  fa  a  meno  delle  corazzate,  sembrano  acconci  dei  ra- 
pidi e  maneggevoli  arieti.  Di  simili  navi  non  esistono  all'estero  dei  tipi 
opportuni,  ed  il  comitato  si  limita  perciò  a  semplici  indicazioni  ci- 
tando Tariete  ideato  dairammiraglio  Ammen  (benchò  esso  non  sia  ancora 
stato  sperimentato)  ed  il  Polyphemus, 

Adottando  adunque  come  tipo  Tariete  deiranmiiraglio  Ammen,  il 
comitato  ne  calcola  a  circa  2000  tonn.  lo  spostamento  conveniente,  a 
2  500  000  il  costo. 

Un  servizio  ben  ordinato  di  torpediniere  è  reputato  efficacissimo 
ed  economico  per  la  difesa  delle  coste.  Questo  servizio  non  dovrà  re- 
stringersi alla  difesa  dei  porti  e  dei  passi,  ma  estenderà  la  sua  azione 
ad  una  certa  distanza  dalle  coste,  onde  impedire  la  formazione  di  un 
blocco,  molestare  le  operazioni  nemiche  ed  impedire  una  sorpresa  per 
parte  di  navi  isolate. 

La  torpediniera  d*alto  mare  porterà,  oltre  al  suo  armamento  sub- 
acqueo, un  potente  cannone  cacciatore  :  sarà  lunga  circa  38  metri,  spo- 
stando 450  tonn.  e  sarà  fornita  di  ottime  qualità  nautiche  e  di  una  velo- 
cità non  inferiore  a  13  miglia.  Si  calcola  che  costerà  725  000  franchi.  Il 
comitato  consiglia  la  costruzione  di  5  navi  di  questo  tipo. 

Per  la  difesa  ravvicinata  dei  porti  e  dei  passi  occorrono  10  rapide 
barche  in  acciaio,  tipo  Herreshoff,  lunghe  m.  22,60,  dotate  di  velocità  di 
ITmiglìa;  ognuna  di  queste  barche  costerà  presuntivamente  125000  lire. 

Oltre  a  ciò  ò  necessario  costruire  dieci  torpediniere  di  crociera, 
lunghe  m.  30,50  e  dotate  almeno  della  velocità  di  21  miglia,  che  coste- 
ranno circa  190  000  lire  Tuna. 

In  conclusione,  adunque,  il  comitAto  consiglia  la  costruzione  delle 

seguenti  navi: 

2  incrociatori  di  acciaio  con  velocità  di  15  miglia,  armati  con  4  can- 
noni da  20  cm.  e  21  cannoni  da  15  cm.; 

6  incrociatori  di  acciaio  con  velocità  di  14  miglia,  armati  con  4  can- 
noni da  20  cm.  e  15  da  15  cm.; 

10  incrociatori  di  acciaio  con  velocità  di  13  miglia,  armati  con  12  can- 
noni da  15  cm.; 

20  incrociatori  di  legno  con  velocità  di  10  miglia,  armati  con  1  cannone 
da  15  cm.  e  2  cannoni  da  60  libbre; 

5  arieti  di  acciaio  della  velocità  media  di  navigazione  di  13  miglia; 

5  navi  torpediniere  di  acciaio,  armate  con  un  cannone  molto  potente; 

10  torpediniere  di  crociera  e  10  torpediniere  per  la  difesa  delle  coste. 


SCUOLA  DI  GUERRA  NAVALE.  —  Il  commodoro  Stephen  della  marina  ame- 
ricana pubblica  nel  Bollettino  dell'Istituto  Navale  un  articolo  in  fa- 
vore dell*  istituzione  di  una  scuola  di  guerra  anche  per  la  marina.  Egli 
cosi  si  esprime: 

<  L'ufficiale  di  mare,  non  meno  che  quello  di  terra,  dovrebbe  aver 
cognizione  della  scienza  della  guerra,  per  quanto  è  possibile  acquistarla 
dai  libri.  Oltre  alla  manovra  e  alla  tattica  navale  vi  ò  un  altro  ramo 
della  sua  professione  cheTufficiale  navale  deve  studiare:  poiché  egli 
non  solo  deve  conoscere  il  modo  di  combattere  colla  propria  nave  e 
Tarte  di  riunire  e  condurre  parecchie  navi  alla  battaglia,  ma,  avendo 
una  certa  forza  in  sua  balia,  deve  conoscere  dove  ha  da  adoperarla  per 
ottenerne  Teffetto  migliore.  In  altre  parole,  egli  deve  aver  cognizione 
dei  principi  della  strategia,  tanto  da  riconoscere  i  punti  forti  del  teatro 
di  operazioni,  e  da  mantenerli  o  impedire  al  nemico  di  occuparli.  É 
parte  dell' istruzione  militare  marittima  il  preparare  i  giovani  ufficiali 
mediante  lo  studio  e  la  riflessione  a  questo  ufficio  più  elevato  della 
propria  professione,  e  la  sola  maniera  di  far  ciò  è  quella  di  studiare 
la  scienza  della  guerra  quale  è  insegnata  nelle  nostre  scuole  di  guerra 
dell'esercito,  e  quindi  di  applicarne  i  principi  alle  operazioni  marit- 
time. Si  dovrebbe  iniziare  l'allievo  nello  studio  filosofico  della  storia 
navale,  affinchè  sia  reso  capace  di  esaminare  le  grandi  battaglie  na- 
vali del  mondo  coll'occhio  fì*eddo  del  critico  tecnico  e  di  riconoscere 
dove  i  principi  della  scienza  della  guerra  sono  stati  applicati,  o  dove 
la  trascuranza  delle  regole  ha  condotto  a  disfatte  o  a  disastri. 

»  L'ufficiale  navale  dovrebbe  occupare  in  tali  studi  la  parte  più  eletta 
dei  suoi  pensieri,  poiché  appartengono  al  ramo  più  elevato  della  pro- 
fessione. 

»  Oltre  lo  studio  della  guerra,  si  dovrebbe  fare  un  corso  superiore 
di  artiglieria,  un  altro  di  diritto  internazionale,  di  matematica  supe- 
riore, di  lingue,  di  navigazione  astronomica  e  d' idrografia.  » 
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FORTIFICAZIONI  DELLA  NOSTRA  FRONTIERA  MARiniMA.  —Togliamo  dalla  re- 
lazione ministeriale  del  progetto  di  legge  presentato  dal  ministro  della 
guerra  di  concerto  con  quello  delle  finanze  per  nuove  opere  straor- 
dinarie militari,  dal  1884  al  1892,  quanto  si  riferisce  alla  difesa  della 
costa. 

V  incarico  di  difendere  la  frontiera  marittima  va  diviso  fra  le  for- 
tificazioni e  la  fiotta,  e  non  possiamo  fare  afiSdamento  su  questa  che 
a  patto  di  offrirle  stazioni  sicure,  facile  rifornimento,  efiScace  protezione. 

Il  naviglio  ci  permette  di  ridurre  i  punti  della  estesa  frontiera 
marittima  da  fortificarsi  a  quelli  che,  per  posizione  o  conformazione 
naturale,  meglio  vi  si  prestano. 

Coi  fondi  che  furono  già  stanziati  si  costruiranno  le  opere  nella 
rada  di  Vado,  che  tanto  interessano  anche  la  difesa  territoriale;  si  prov- 
vederà  perchè  siano  bastantemente  assicurati  gli  ancoraggi  di  Porto- 
ferraio  e  di  Porto  Longone  nell'  isola  d*  Elba,  e  sieno  erette  le  più  im- 
portanti batterie  sul  monte  Argentare. 

Altre  opere  complementari  in  queste  ultime  località  si  eseguiranno 
in  seguito. 

Si  provvederà  inoltre  ad  un  primo  assetto  del  fronte  marittimo 
della  piazza  di  Genova  colla  costruzione  di  batterie  alte,  ed  altri  la- 
vori si  erìgeranno  verso  terra  per  opporsi  a  tentativi  risultanti  da 
sbarchi  eseguiti  lungo  la  riviera. 

Tenuto  conto  dell'importanza  militare  della  costa  toscana,  è  me- 
stieri provvedere  alla  costruzione  di  difese  verso  Livorno  e  Lucca,  onde 
permettere  una  valida  difesa  attiva  in  qualunque  tempo. 

L' importanza  dell'arcipelago  della  Maddalena  è  incontrastata  per 
la  nostra*  flotta,  la  quale  troverà  in  quella  stazione  centrale  un  luogo 
propizio  per  esercitare  la  sua  azione  nel  mare  Tirreno. 

È  necessario  adunque  assicurarci  il  possesso  di  quella  posizione 
tanto  efiScace  nelle  operazioni  della  fiotta. 

E  pure  di  somma  convenienza  completare  al  più  presto  possibile 
le  fortificazioni  della  rada  di  Gaeta,  perocché  quella  piazza  marittima 
off^e  un  ancoraggio  sicuro,  dove  il  naviglio  può  tenersi  vigile  e  pronto 
ad  accorrere  lungo  il  litorale  romano  o  napoletano,  ed  infine  per  impe- 
dirne l'occupazione  per  parte  del  nemico.  Nella  somma  domandata  ò 
prevista  quella  occorrente  ad  ultimare  le  opere  in  corso  di  attuazione 
secondo  il  piano  di  massima  già  concretato. 

Le  fortificazioni  dello  stretto  di  Messina  sono  per  noi  importanti 
sotto  vari  aspetti,  tanto  per  le  operazioni  della  fiotta,  quanto  per  la 
mobilitazione  dell'esercito. 
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Esse  debbono  raggiungere  uno  sviluppo  notevole,  e  quindi  non  vi 
si  può  provvedere  se  non  gradatamente  ;  col  presente  disegno  di  legge 
si  richiedono  pertanto  solo  le  somme  occcorrenti  per  un  primo  assetto 
di  tali  difese,  onde  soddisfare  ai  bisogni  più  urgenti. 

A  Taranto  per  proteggere,  man  mano  che  sorge,  il  nuovo  arsenale 
marittimo  cominceremo  dal  munirlo  di  una  cinta  di  sicurezza  dalla  parte 
di  terra  e  col  costruire  le  dighe  più  importanti,  che  devono  servire 
a  difendere  Fentrata  nel  cosi  detto  ìlar  Grande  di  Taranto. 

Per  attuare  le  proposte  in  corso  per  quanto  è  stato  fin  qui  accen- 
nato risulta  dai  computi  fatti  che  abbisogna  una  somma  di  lire  45  500  000. 

.  Piazza  di  Spezia.  —  La  piazza  di  Spezia,  e  come  arsenale  marit- 
timo, e  come  collegata  al  sistema  di  difesa  territoriale,  forma  un  titolo 
affatto  distinto  dalle  fortificazioni  delle  coste. 

Molto  fu  fatto  per  questa  piazza,  essendo  già  compiuta  la  diga  sub- 
acquea attraverso  al  golfo  ed  ultimate  parecchie  batterie  armate  delle 
bocche  da  fuoco  più  potenti.  Altre  batterie  trovansi  in  corso  di  costru- 
zione, e  si  è  provveduto  all'acquisto  delle  corazzature  per  due  di  que- 
ste destinate  ad  agire  con  tiro  perforante. 

Anche  la  rete  stradale,  sia  verso  terra,  sia  verso  il  mare,  ò  in 
gran  parte  compiuta. 

Sul  fronte  di  terra  sono  già  pronte  parecchie  opere  ed  in  corso 
di  costruzione  alcuni  forti. 

In  tutti  questi  lavori  sono  state  in  gran  parte  spese,  o  trovansi 
già  impegnate  le  somme  votate  fin  qui  dal  Parlamento  per  la  piazza 
di  Spezia.  Però  non  poco  resta  a  fare  per  compiere  questo  sistema  di 
difesa.  Per  questo  riflesso  la  somma  di  lire  13  000  000  che  vi  si  asse- 
gnerebbe sarebbe  ragguagliata  a  quanto  presumibilmente  si  dovrà  spen- 
dere per  i  lavori  murari  che  formeranno  il  basamento  delle  batterie 
corazzate,  nonché  per  la  costruzione  di  altre  opere. 

Materiali  per  artiglieria  da  costa*  —  Colla  somma  accordata  dalla 
legge  30  giugno  1882  e  col  residuo  di  quelle  avute  in  precedenza,  si 
provvede  per  l'acquisto  di  quattro  cannoni  da  centimetri  40  di  120  ton- 
nellate, per  la  riduzione  di  obici  da  centimetri  22  in  obici  da  centimetri 
24  a  retrocarica  e  per  la  fabbricazione  di  80  obici  da  centimetri  28. 

Siccome  però  per  le  batterie  da  costa  che  si  stanno  costruendo  coi 
fondi  che  giàsi  hanno,  e  per  quelle  altre  che  si  progetta  di  erigere,  come 
in  seguito  vi  proponiamo,  occorrono  non  meno  di  150  obici  da  centi- 
metri 28,  cosi  si  reputa  necessaria  la  spesa  di  8  000  000  circa  per  gli  obici 
mancanti. 
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Essendo  poi  in  corso  degli  studi  attorno  a  cannoni  di  grande  po- 
tenza costruiti  col  sistema  Armstrong  si  crede  occorra  di  avere  a  di- 
sposizione la  somma  di  1 000  000  pei  relativi  esperimenti. 

In  complesso  dunque  per  materiali  di  artiglieria  da  costa  vi  do- 
mandiamo la  somma  di  lire  9  000  000. 

MARINA  INGLESE.  —  If aove  costruzioni*  —  È  stato  messo  in  cantiere 
rincrociatore  torpediniere  Scout^  la  cui  costruzione  ò  stata  afSdata  ad 
una  casa  costruttrice  sul  Clyde.  Le  sue  dimensioni  principali  saranno 
le  seguenti  : 

Lunghezza 220  piedi 

Larghezza 34    » 

Dislocamento 1430  tonn. 

Lo  Scout  porterà  300  tonn.  di  carbone,  e  in  caso  di  necessità  450; 
dovrà  poter  percorrere  4600  miglia  con  la  velocità  di  10  nodi  con  300 
tonn.,  e  7000  con  450  tonn.;  la  sua  velocità  massima  con  tiraggio  for- 
zato si  presume  che  sarà  di  16  nodi:  sarà  armato  con  cannoni  leggieri 
e  mitragliere,  ma  segnatamente  con  siluri.  Esso  non  riceverà  protezione 
alcuna. 

Due  avvisi  dovranno  costruirsi  sul  Tyne;  saranno  della  classe  Sa- 
lamis,  Lively  ed  Enchantress,  ma,  alFoccorrenza,  potranno  essere  ado- 
perati per  un  servizio  analogo  a  quello  cui  è  destinato  lo  Scout^  cioè 
di  avvisi  torpedinieri.  Si  chiameranno  Sw^rise  e  Alacrity  (1). 

É  anche  stata  proposta  la  costruzione  di  una  nave  torpediniera 
deposito,  0  Nuova  Hecla.  Questa  nave  sarà  costruita  del  tipo  di  un 
vapore  di  commercio,  colle  macchine  e  l'apparecchio  di  governo  pro- 
tetti dalle  armi  leggiere;  porterà,  oltre  ad  un  deposito  di  siluri,  un 
certo  numero  di  torpediniere  di  1*  classe,  ossia  torpediniere  colla  ve- 
locità di  18  a  20  nodi  e  capaci  di  percorrere  1000  miglia  colla  loro  prov- 
vista di  combustibile:  sarà  munita  di  apparecchi  idraulici  per  sollevare 
le  dette  torpediniere. 

La  nuova  corazzata  Hero,  messa  in  cantiere  a  Chatham,  sarà  quasi 
simile  al  Conqueror.  Il  segretario  dell'ammiragliato  disse  alla  Camera 
dei  comuni  che  il  Conqueror  era  una  nave  riuscita  in  modo  cosi  soddi- 
sfocente,che  fu  reputato  ottimo  consiglio  di  costruirne  un'altra  identica. 

È  stata  anche  proposta  la  costruzione  di  altre  tre  navi  protette 
tipo  Mersey;  cosi  se  ne  dovranno  avere  5  in  tutto.  Queste  navi  sono 


(1)  Questi  due  avvisi  sono  stati  appunto  messi  in  cantiere  poco  tempo  fa. 
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reputate  eccellenti  come  incrociatori  e  per  le  stazioni  lontane,  e  nello 
stesso  tempo  ottimo  quali  navi  di  linea,  perchò  provvedute  di  cannoni 
efiScaci  contro  le  corazze. 

Vi  è  r  intenzione  di  armare  la  corazzata  Benbow,  che  ò  tuttora 
in  cantiere,  con  cannoni  d'acciaio  di  110  tonn.  che  saranno  fabbricati 
ad  Elswick  :  questi  cannoni  lancieranno  proietti  di  dOO  chilog.  circa. 

Tenendo  conto  anche  dei  lavori  per  le  navi  in  costruzione  si  ha  in 
animo  di  costruire  nel  corrente  anno  per  le  navi  corazzate  10  500  tonn. 
negli  arsenali  e  21 14  nei  cantieri  privati,  e  per  le  navi  non  corazzate  5555 
negli  arsenali  e  2510  nei  cantieri  privati:  in  totale  20679  tonnellate. 

Le  navi  mercantili  registrate  dairammiragliato  come  atte  al  ser- 
vizio di  guerra  sono  280;  sembra  però  che  fino  ad  ora  non  vi  sia  l'arma- 
mento che  per  sole  50.  Abbiamo  già  riferito  che  Tarmamento  prescelto 
per  le  navi  mercantili  inglesi  era  quello  di  cannoni  di  64  libbre  ad 
avancarica. 

Forze  marittime  inglesi*  —  È  stato  pubblicato  un  documento  uffi- 
ciale che  annovera  le  navi  da  battaglia  ed  in  buone  condizioni  di  navi- 
gabilità possedute  dall'Inghilterra  il  T  gennaio  1884,  e  contiene  il  pro- 
gramma delle  costruzioni  e  riparazioni  per  l'anno  1884-85.  Allora  la 
marina  inglese  aveva  armate  28  navi  corazzate  e  122  non  corazzate  :  il 
numero  totale  delle  prime,  tra  armate,  in  riserva,  in  riparazione,  in  co- 
struzione, progettate,  ecc.,  ascende  a  62,  quello  delle  seconde  a  221;  in 
totale  sono  283  navi. 

Nell'anno  1884-85  si  dovranno  costruire  negli  arsenali  16  055  tonn. 
di  materiale,  di  cui  10500  per  corazzate  e  5555  per  non  corazzate.  Il 
lavoro  sarà  ripartito  per  le  corazzate  nel  seguente  modo:  Anson  1569 
tonn.,  Conqueror  4200  (da  completarsi  in  aprile),  Collingwood  421, 
Rodney  1267.  Per  le  non  corazzate  l'incrociatore  Mercury  e  le  corvette 
Cordelia  e  Canada  dovranno  essere  ultimate  per  la  fine  dell'anno  finan- 
ziario 1833-84.  Dall'industria  privata  si  costruiranno  4624  tonn.;  la  co- 
razzata Benbow  sarà  aumentata  di  2114  tonnellate. 

In  conclusione,  nell'anno  1883-84  si  dovevano  costruire  19  424  tonn. 
di  materiale  e  si  crede  che  ne  saranno  ultimate  19099;  nell'anno  1884-85 
se  ne  dovranno  costruire  20679.  {Times.) 

Considerazioni  solla  potenza  navale  dell'Inghilterra*—  Il  giornale 
VEngineer,  parlando  della  discussione  avvenuta  nel  Parlamento  inglese 
circa  le  coudizioni  della  marina,  conchiude  in  questi  termini  il  suo  ra- 
gionamento : 
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Le  navi  che  la  Francia  sta  costruendo  sono  considerate  formidabili 
e  tali  da  impensierirci,  anche  da  persone  che  non  esagerano;  ed  il  fatto 
che  la  Germania  e  l' Italia  hanno  in  questi  ultimi  tempi  costruito  delle 
potenti  flotte,  rende  lo  stato  delle  cose  ancora  più  grave,  benché  noi 
pensiamo  che  la  flotta  corazzata  russa  non  sia  tanto  potente  quanto  ge- 
neralmente si  suppone.  Pertanto  noi  vorremmo  che  si  avesse  speciale 
considerazione  pei  tipi  di  navi  da  battaglia  che  si  costruiscono  all'estero, 
ed  insistiamo  su  questo  argomento.  L' Italia  ha  due  navi  in  costruzione, 
V Italia  e  la  Lepanto,  che  posseggono  una  velocità  di  gran  lunga  supe- 
riore a  quella  di  qualsiasi  nostra  corazzata,  e  cannoni  da  100  tonnellate 
a  retrocarica,  i  quali  sono  i  più  potenti  che  esistano,  capaci  di  mettere 
in  brevissimo  tempo  fuori  di  combattimento  tutte  le  navi  attuali,  eccetto 
le  più  solidamente  corazzate.  Tali  navi  possono  diventare  un  vero  fla- 
gello pel  nostro  commercio;  ed  a  noi  sarebbe  difficile  trovar  loro  qual- 
che cosa  da  opporre,  a  meno  che  non  si  costruissero  delle  navi  iden- 
tiche. 

La  costruzione  di  navi  cosi  gigantesche  è  un  partito  serio  ;  ma, 
giudicando  secondo  gli  apprezzamenti  del  signor  Barnaby,  le  autorità 
tecniche  non  sarebbero  molto  in  dubbio,  ove  le  nostre  autorità  politiche 
si  decidessero  a  simile  passo.  Se  ciò  non  accadrà,  noi  domandiamo  di 
essere  informati  in  qual  modo  s*  intenderà  di  combattere  le  suddette 
navi  in  caso  di  guerra.  Ben  pochi  inglesi  pensano  che  sia  possibile  una 
guerra  offensiva  rivolta  dall'Inghilterra  ad  una  potenza  qualunque  eu- 
ropea; noi  desideriamo  soltanto  sapere  in  qual  modo  potremo  difendere 
il  nostro  commercio  dalle  offese  delle  navi  italiane,  rammentando  che 
r  Inghilterra  ha  provviste  di  viveri  soltanto  per  6  mesi  al  massimo,  e 
fors'anche  per  3  soli  mesi,  e  che  la  nostra  condizione  insulare  ci  rende 
assolutamente  necessario  il  commercio  marittimo  per  non  morire  di 
fame. 

Bilancio  della  marina  inglese.  —  Il  signor  Gampbell-Bannerman,  se- 
gretario dell'ammiragliato,  nel  presentare  il  bilancio  della  marina  sta- 
bilisce a  56950  il  numero  di  marinai  e  mozzi  necessari  per  il  servizio 
ordinario  e  per  la  CoasU^uard;  in  questo  numero  sono  compresi  12400 
uomini  di  fanteria  marina:  questo  personale  ò  quello  che  si  reputa  oc- 
corrente per  l'anno  finanziario  1884-85. 

A  proposito  della  fanteria  di  marina  furono  già  altre  volte  presen- 
tati alla  Camera  i  reclami  di  questo  corpo;  già  era  stata  domandata 
un'inchiesta  generale  nell'intento  di  migliorare  le  condizioni  di  un  corpo 
cosi  utile  ed  onorato.  Il  signor  Campbell-Bannerman  disse  che  Fammi- 
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ragliato  consentiva  che  fosse  fatta  unainchiesta,  limitata  al  sistemadelle 
promozioni  ed  alla  istruzione  professionale. 

Ebbero  laogo  alcune  osservazioni  intorno  alla  severità  delle  puni- 
zioni nella  marina  per  mancanze  leggiere  e  quindi  si  passò  alla  que- 
stione delle  navi. 

Sir  John  Hay  domandò  la  nomina  di  un'apposita  commissione  per 
investigare  le  condizioni  della  marina  corazzata  attuale  e  quella  av- 
venire. Egli  presentò  alla  Camera  un  apprezzamento  molto  sfavorevole 
della  marina,  e  sostenne  ch'essa  non  avrebbe  potuto  competere  contro 
una  coalizione  delle  flotte  corazzate  francese  ed  italiana. 

Anche  lord  Lennox  sostenne  le  opinioni  di  sir  Hay,  raccomandando 
del  pari  Tinstituzione  di  una  commissione  speciale  d'inchiesta. 

Il  signor  G.  Smith  rammentò  la  necessità  di  mantenere  non  solo 
una  superiorità  nominale  di  forza  marittima,  ma  altresì  di  provvedere 
affinchè  le  navi  esistenti  siano  sempre  tenute  in  un  completo  stato  di 
efficacia  e  munite  di  armamento  potentissimo. 

Altri  membri  manifestarono  le  loro  apprensioni  circa  la  poca  supe- 
riorità che  la  marina  inglese  possedeva  sopra  altre  marine  straniere. 
A  questi  risposero  i  signori  Campbel  I-Banner  man  e  T.  Brassey,  cercando 
di  dimostrare  come  questa  superiorità  fosse  effettiva  e  sufficiente. 

In  quanto  alla  parte  finanziaria  è  da  notarsi  che  le  operazioni  mi- 
litari che  si  ilemno  in  Egitto  abbisogneranno  di  molti  fondi  supplementari  ; 
per  la  parte  normale  il  sig.Campbetl-Bannerman  fissò  a  circa  li  600 000 
lire  sterline  (290  milioni  di  franchi)  le  somme  richieste  per  i  vari  ser- 
vizi della  marina. 

Alludendo  alle  quistioni  relative  al  personale,  il  signor  Campbell- 
Bannerman  ebbe  parole  di  encomio  per  gli  ufficiali  e  marinai  che  hanno 
preso  parte  all'attuale  campagna  nel  Sudan  e  per  la  buona  condotta 
ed  efficienza  generale  degli  equipaggi  delle  navi  adoperate  all'estero. 
Disse  che  si  aumenterebbe  la  paga  dei  sott'ufficiali,  che  costituiscono  il 
perno  di  appoggio  della  marina,  e  che  si  farebbero  alcuni  miglioramenti 
relativamente  alle  loro  pensioni  e  spettanze.  Sarà  anche  migliorata  la 
condizione  dei  tenenti  di  vascello  che  hanno  IO  anni  di  grado  e  cui  tocca 
ancora  aspettar  molto  per  essere  promossi. 

Avendo  l'esperienza  dimostrato  quanto  fosse  utile  l'ufficio  informa- 
zioni stabilito  presso  il  ministero  della  guerra,  si  è  pensato  di  isti-^ 
tuire  un  simile  ufficio  anche  presso  l'ammiragliato,  e  si  sono  già  prese 
alcune  disposizioni  in  proposito. 

Passando  quindi  a  trattare  del  materiale,  il  signor  Campbell-Ban- 
nerman  osservò  che  durante  l'anno  finanziario  scorso  si  erano  costruite 
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solo  19099  tono,  di  materiale,  in  vece  di  19424  tonn.  stabilite  nel  bi- 
lancio; ma  che  però  se  ne  erano  costruite  12  548  di  materiale  corazzato, 
in  luogo  delle  12  281  stabilite;  e  confrontando  questo  col  materiale  coraz- 
zato costruito  Tanno  antecedente,  cioò  11  466  tonn.,  risultava  evidente 
il  positivo  aumento  efTettuato.  La  discrepanza  esìstente  Ara  quanto  era 
stabilito  e  quanto  era  stato  costruito  appariva  di  poco  conto  e  limitata 
al  solo  materiale  non  corazzato. 

Continuò  descrivendo  le  varie  navi  in  corso  di  costruzione  e  dimo- 
strando che  non  si  era  incorsi  nel  grave  inconveniente  di  mettere  tutte 
le  uova  in  un  solo  paniere  per  ciò  che  concerneva  la  scelta  dei  tipi 
e  l'applicazione  dei  progressi  dell'arte  militare  marittima  alle  nuove 
navi.  Riconobbe  però  esservi  molta  difficoltà  nel  conciliare  le  varie  esi- 
genze ed  invenzioni  moderne  e  nel  profittarne  nelle  costruzioni,  cor- 
rendo il  rischio  che  le  navi  diventassero  antiquate  mentre  stanno  an- 
cora sullo  scalo;  non  potersi  mantenere  ostinatamente  pochi  tipi  di 
navi,  che  presto  diventerebbero  inutili,  ma  essere  parimente  impossibile 
il  sospendere  le  disposizioni  già  adottate  per  l'incremento  del  naviglio 
in  yiaisi  dei  miglioramenti  e  delle  invenzioni  che  si  stanno  esperimen- 
tando. 

Concluse  dicendo  che  l'ammiragliato  procurava  di  mantenersi  in 

una  ben  intesa  via  di  mezzo.  Nel  nuovo  anno  finanziario  si  dovranno 

costruire  20679  tonn.  di  materiale,  di  cui  12614  saranno  di  navi  coraz- 

*  zate:  il  lavoro  di  costruzione  si  effettuerà  parte  negli  arsenali  e  parte 

dall'industria  privata. 

Finalmente,  per  ciò  che  si  attiene  all'armamento,  il  sig.  Campbell- 
Bannerman  confessò  che  si  era  andati  a  rilento  nelle  decisioni  per  la 
scelta  delle  artiglierie  e  loro  accessori,  ma  che  però  non  era  da  doler- 
sene perchè  adesso  i  particolari  del  problema  si  stanno  rapidamente  e 
soddisfacentissimamente  risolvendo. 


AMMINISTRAZIONE  E  DIFESA  DELLE  COSTE  IN  INGHILTERRA.  —  Pare  che  fra 

breve  si  nominerà  un  comitato  con  l'incarico  di  una  diligente  inchiesta 
intorno  all'amministrazione  della  marina  inglese.  La  maggior  parte  dei 
membri  del  Parlamento  hanno  promesso  di  appoggiare  la  domanda 
che,  per  quanto  si  dice,  sarà  accettata  dal  governo. 

L'inchiesta  dovrà  più  specialmente  riguardare  le  riparazioni  e  le 
costruzioni  della  marina:  i  suoi  promotori  sono  di  avviso  che  la  que- 
stione debba  essere  studiata  a  fondo,  perchè  il  sistema  in  vigore  è  ca- 
gione dì  spese  inutili  e  sempre  crescenti  che  non  recano  profitto  al 
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paese.  Si  cercherà  nello  stesso  tempo  di  determinare  se  convenga  di 
più  il  far  costruire  negli  arsenali  o  dall'industria  privata. 

Il  Consiglio  dei  ministri  si  è  ultimamente  riunito  al  War  office  per  aver 
contezza  dei  documenti  riuniti  dalle  Commissioni  che  hanno  elaborato 
un  nuovo  progetto  di  difesa  delle  coste  ;  abbiamo  già  annunciato  che  era 
stato  deciso  di  domandare  per  questo  scopo  al  Parlamento  un  credito 
di  50  milioni  di  franchi.  Sembra  che  una  parte  di  questa  somma  sia 
destinata  alla  difesa  di  Liverpool,  ove  la  ricchezza  privata  è  immensa. 

Nulla  si  sa  intorno  al  modo  nel  quale  saranno  spesi  quei  50  milioni, 
se  si  costruiranno  guardacoste,  torpediniere,  o  si  organizzerà  un  sistema 
di  difesa  fissa. 

Si  teme  però  che,  per  gl'imbarazzi  della  guerra  del  Sudan,  si  vada 
a  rilento  nel  mandare  ad  effetto  i  progetti  citati,  e  che  anche  per  que* 
st*anno  Tlnghilterra  non  possa  fare  uno  sforzo  per  porre  in  sicuro  il  suo 
littorale  da  una  minaccia  di  sbarco. 

Contrariamente  a  ciò  che  si  è  fatto  negli  anni  passati  alla  fine  di 
ciascun  esercizio  finanziario,  non  sono  stati  congedati  quest'anno  operai 
d'arsenale.  Sembra  anzi  che  a  Portsmouth  siano  stati  accettati  degli 
operai  di  supplemento,  e  che  altri  ancora  se  ne  accetteranno  fra  non 
molto. 

Difesa  nazionale.  —  Il  colonnello  del  genio  C.  Nugent  ha  tenuto 
alla  Boyal  United  Service  Jnstitution  un'  importante  conferenza  sulla 
difesa  nazionale  dell'  Inghilterra,  in  cui  si  lamenta  specialmente  della 
poca  attenzione  che  in  quel  paese  si  concede  a  questo  argomento. 

Riguardo  alla  difesa  marittima,  il  colonnello  Nugent  osservò  che 
l'ufiScio  dì  proteggere  il  commercio,  la  marina  commerciale  e  le  colonie 
spettava  alle  fotte,  e  che  conveniva  perciò  provvedere  alla  difesa  delle 
coste  ed  alla  fondazione  di  porti  fortificati  che  servissero  quali  punti 
di  appoggio  e  di  rifornimento  delle  navi. 

A  quest'ultimo  scopo  soddisfano  i  porti  fortificati  di  Portsmouth, 
Plymouth,  Portland,  Pembroke,  Cork,  Dover,  Sheerness  e  Chatham. 
Ma  ciò  non  basta;  vi  sono  altre  città  importantissime,  centri  di  grande 
commercio  e  ricchezze  che  conviene  tutelare  da  qualsiasi  insulto  ne- 
mico che  potrebbe  cagionare  gravissime  e,  a  volte,  fatali  conseguenze 
per  il  paese.  Questi  luoghi  tanto  importanti  sono  in  poco  buone  con- 
dizioni ;  alcuni  sono  soltanto  parzialmente  difesi,  in  altri  le  opere  non 
sono  complete,  altri  sono  sprovveduti  di  qualsiasi  difesa. 

Esistono  altresì  molti  altri  porti  secondari  i  quali  abbisognano  di 
una  difesa  parziale,  e  lunghi  tratti  di  costa  ove  il  nemico  potrebbe  ese- 
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guire  uno  sbarco  e  nei  quali  è  necessario  scegliere  de'  punti  conve- 
nienti per  opporsi  a  queste  operazioni. 

Il  colonnello  Nugent  parlò  della  utilità  delie  ferrovie  per  la  difesa; 
queste  però  non  sono  bastevoii  ai  bisogni  e  fa  mestieri  sopperire  me- 
diante vapori  i  quali  meglio  rispondano  ad  un  rapido  concentramento 
di  forze  in  un  punto  prestabilito. 

La  difesa  delle  coste  deve  ottenersi  col  mezzo  di  batterie  da  costa, 
sbarramenti,  torpediniere,  cannoniere,  e,  in  casi  speciali,  adoperando 
delle  navi  guardacoste;  ma  il  personale  ò  ciò  che  conviene  preparare 
ed  ordinare  preventivamente  ;  e  il  colonnello  Nugent,  osservando  che 
la  riserva  della  gente  di  mare  sarà  necessaria  ai  bisogni  della  flotta 
in  tempo  di  guerra,  propone  la  creazione  di  una  speciale  milizia  di 
mare  prelevata  dai  pescatori,  i  quali  sarebbero  raccolti  unitamente  alle 
loro  barche  per  sopperire  ai  vari  bisogni  che  presenterà  la  difesa  ma- 
rittima. 

Oltre  a  tutte  le  difese  passive  sovra  citate,  il  colonnello  Nugent 
accenna  alla  necessità  di  bene  scelti  porti  strategici  da  servire  di  basi 
eli  operazione  e  di  rifornimento  della  flotta.  (Engineer.) 

Difesa  coloniale.  —  Lo  stesso  Engineer  del  7  marzo,  parlando  della 
progettata  federazione  delle  colonie  inglesi  deirAustralia,  osserva  essere 
giunto  il  momento  opportuno  di  occuparsi  seriamente  della  difesa  di 
queste  colonie  e  di  definire  principalmente  gli  obblighi  e  le  responsa- 
bilità reciproche  che  vi  sarebbero  ft*a  quelle  colonie  e  la  madre  patria 
neirevento  di  una  guerra. 

Le  suddette  colonie  hanno  già  presa  spontaneamente  Tiniziativa  per 
provvedere  alla  loro  difesa;  posseggono  porti  parzialmente  difesi,  hanno 
fatto  costruire  cannoniere  e  torpediniere  e  si  sono  procurate  delle  armi 
di  vario  genere. 

A  parte  le  critiche  particolari  che  si  potrebbero  muovere  contro 
questi  provvedimenti,  e  più  specialmente  contro  i  tipi  di  navi  prescelti 
per  la  difesa  locale,  V Engineer  nota  che  è  cosa  importantissima  Terga- 
nizzare,  prima  di  tutto,  un  sistema  generale  di  difesa.  Conviene  prov- 
vedere alla  difesa  efficace  dei  porti  più  importanti  mediante  fortifica- 
zioni e  sbarramenti,  stabilire  un  buon  servizio  di  segnalazioni  gio- 
vandosi delle  torpediniere  capaci  di  fare  da  vedette  anche  con  tempo 
relativamente  cattivo,  stabilire  linee  telegrafiche  che  congiungano  i 
vari  centri  difensivi,  e  provvedere  inoltre  una  o  due  piccole,  ma  po- 
tenti, corazzate,  le  quali  possano  recarsi  in  soccorso  dai  punti  più  spe- 
cialmente minacciati  ;  poiché  le  cannoniere  e  le  torpediniere  costruite 
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di  fresco  sono  navi  di  difesa  puramente  locale  nò  possono  uscir  ftiori 
con  qualunque  tempo  per  un^efficace  azione  offensiva,  e  molto  meno  poi 
trasportarsi  da  un  punto  ad  un  altro  più  gravemente  minacciato.  Ol- 
tre di  che  sarà  necessario  anche  organizzare  un  corpo  speciale  di  uffi- 
ciali ed  il  personale  necessario  a  maneggiare  tutto  il  materiale  di 
guerra. 

Armamenti  per  le  eolonle  inglesi.  —  Una  grande  casa  inglese  ha 
ricevuto  delle  ordinazioni  dai  governi  del  New  South  Wales  e  Victoria 
per  nuovi  cannoni. 

Questi  cannoni  sono  molto  lunghi  e  destinati  a  perforare  le  corazze; 
ciascun  cannone  sarà  provveduto  di  un  numero  conveniente  dì  pro- 
ietti Palliser. 

Nelle  opere  di  fortificazione  che  difendono  Sydney  e  Melhourne  dalla 
parte  del  mare  sono  già  montati  parecchi  cannoni  atti  a  perforare  co- 
razze e  vari  cannoni  Palliser  da  80  libbre.  Un  gran  numero  di  proietti 
Palliser  è  già  stato  provveduto  per  questi  cannoni. 

Le  esperienze  fatte  Tanno  scorso  a  Shoeburyness  hanno  provato 
che  i  cannoni  da  8C  libbre  sono  eccellenti  pel  tiro  contro  corazze  ;  essi 
perforarono  agevolmente  delle  piastre  composite  di  6  pollici  ed  il  cuscino 
posteriore,  producendo  ammaccature  in  un  bersaglio  retrostante  di  ferro 
battuto.  Le  piastre  provate  erano  delle  migliori  e  rappresentavano  la 
corazza  di  un  potente  incrociatore  moderno. 

Questi  cannoni  sono  di  facile  maneggio,  di  lunga  durata  e  eostano 
poco. 

Oltre  alle  suddette  artiglierie,  i  due  governi  posseggono  anche  un 
considerevole  numero  di  cannoni  da  64  libbre.  (Iron.) 

MARINA  FRANCESE.  —  La  corazzata  «  Mareean  ».  —  Questa  nuova  co- 
razzata di  squadra  fu  varata  il  16  gennaio  scorso,  ed  è  stata  costruita 
dalla  Società  del  Mediterraneo  alla  Seyne.  Le  sue  dimensioni  principali 
sono  le  seguenti  : 

Lunghezza  fra  le  pp.  al  galleggiamento   .    .  metri  98,60 

Larghezza  totale  al  galleggiamento  .    ...»  100,60 

Lunghezza  totale  della  carena »  103,60 

Larghezza  massima  al  galleggiamento .    .    .      »  20,12 

Puntale »  13,17 

Pescagione  media  al  disotto  della  falsa  chiglia     »  8,00 

Differenza  di  pescagione  tra  prora  e  poppa .      »  0,60 
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Lo  spostamento  del  Marceau  sarà  di  10581  tonnellate,  lo  scafo 
sposterà  soltanto  3740  tonnellate,  ossia  il  35  per  cento  circa  dello  spo- 
stamento totale.  La  carena  esterna  è  di  lamiera  di  ferro  a  cominciare 
dalla  chiglia  fino  al  punto  ove  si  appoggia  la  corazza;  la  parte  superiore, 
che  giunge  fino  al  ponte  corazzato,  è  di  acciaio.  La  carena  interna  ò  pari- 
mente di  lamiera  diaccialo.  È  stato  preferito  il  ferro  alFacciaio  neiropera 
viva  perchè  quello  è  meno  soggetto  di  questo  airazione  corrosiva  del- 
l'acqua salsa.  In  tutte  le  altre  parti  dello  scafo  si  è  usato  Taccialo  per 
economia  di  peso.  Le  paratie  stagne  sono  13,  e  insieme  ad  altre  tre  pa- 
ratie parziali  costituiscono  17  scompartimenti,  alla  loro  volta  più  o  meno 
suddivisi  da  altre  paratie  diametrali  ed  orizzontali  stabilite  per  scopo 
di  sistemazione  interna;  Tesplosione  di  un  siluro  farà  cosi  imbarcare 
al  più  200  a  250  tonnellate  d'acqua,  per  modo  che  Tinsommergibilità 
della  nave  può  considerarsi  assicurata. 

Il  galleggiamento  sarà  completamente  corazzato;  al  disopra  di 
esso  le  piastre  avranno  la  grossezza  di  45  centimetri,  al  disotto  di  35; 
il  ponte  corazzato  sarà  di  8  centimetri.  Esso  limita  superiormente  lo 
scafo  propriamente  detto;  tutte  le  parti  superiori  sono  di  lamiera  di 
acciaio.  La  corazza  verticale  sarà  appoggiata  ad  un  cuscino  di  teak. 

L'artiglieria  consisterà:  di  due  cannoni  da  34  centimetri  collocati 
in  due  torri,  situate  sulla  linea  mediana  della  nave,  di  due  cannoni  da 
27  centimetri,  posti  entro  due  altre  torri  sistemate  sui  fianchi,  di  due 
cannoni  da  14  centimetri  sulla  prora,  di  18  cannoni  da  14  centimetri 
in  batteria,  e  di  20  mitragliere  Hotchkiss.  Le  torri  saranno  in  barbetta, 
di  forma  leggermente  eccentrica  all'interno,  blindate  da  lamiera  d'ac- 
ciaio della  grossezza  di  2  centimetri;  la  loro  corazza  sarà  di  40  centi- 
metri, appoggiata  ad  un  cuscino  di  teak.  Ciascuna  torre  riposerà  su 
di  una  piattaforma  sostenuta  da  un  tubo  che  trasmetterà  direttamente 
al  ponte  principale  corazzato  il  peso  della  torre;  questo  tubo  è  for- 
mato da  doppie  lamiere  rinforzate  con  potenti  armature  e  congiunto 
alla  corazza  del  ponte  da  forti  collari  fatti  a  foggia  di  ferri  ad  angolo; 
esso  servirà  anche  da  perno  all'affusto  del  pezzo  in  ciascuna  torre.  I 
depositi  dei  proietti  e  delle  polveri  sono  collocati  direttamente  al  di- 
sotto delle  torri  che  debbono  provvedere. 

Il  Marceau  avrà  quattro  apparecchi  di  lancio  per  siluri,  due  al 
centro  e  due  a  poppa.  Avrà  due  eliche  mosse  da  due  macchine  composite 
verticali,  indipendenti;  ciascuna  macchina  sarà  munita  di  3  cilindri  so- 
vrapposti; i  condensatori  saranno  a  superficie,  e  quattro  macchine  au- 
siliarie serviranno  per  fsirvi  circolare  l'acqua.  Un  motore  speciale  per- 
metterà di  muovere  la  macchina  a  freddo.  Le  caldaie  saranno  8,  a  tre 
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fornì  ciascuna,  disposte  due  a  due  in  quattro  camere  separate  ed  indi- 
pendenti. Dieci  ventilatori  serviranno  per  l*aereazione  dei  locali  dialia 
macchina  e  pel  tiraggio  forzato;  mossi  da  motori  che  sviluppano  12  ca- 
valli a  tiraggio  ordinario  e  28  con  tiraggio  forzato,  forniranno  dai  40  ai 
45  mila  metri  cubi  d'aria  per  ora. 

Lungo  le  camere  delle  caldaie  sono  delle  carboniere;  altre  carbo- 
niere sono  situate  trasversalmente  di  prora  e  di  poppa  ad  esse  e  le 
isolano  in  modo  completo. 

La. potenza  normale  delle  macchine»  col  tiraggio  naturale,  sarà  di 
5548  cavalli;  essa  giungerà  a  12000  cavalli  col  tiraggio  forzato;  nel 
primo  caso  le  eliche  faranno  72  rivoluzioni  al  minuto,  nel  secondo  90. 
La  velocità  presunta  a  tutta  forza  è  di  16  nodi.  La  provvista  ordinaria 
di  carbone  sarà  di  600  tonnellate,  ma  alFoccorrenza  potrà  portarsi 
a  800;  coUa  provvista  ordinaria  il  Af^yrceau  potrà  jpercorr'ere  1500  mi- 
glia a  tutta  forza  e  3500  colla  velocità  di  1 1  nodi. 

Le  corazzate  Hoche,  in  costruzione  a  Lorient,  Neptune  a  Brest  e 
Magenta  a  Tolone,  sono  eguali  al  Marceau. 

Le  corazze  verticali  sar^iuno  probabilmente  fabbricate  al  Creuzot  ; 
quella  del  ponte  ò  stata  fornita  dairofficina  Barrouin  di  &  Etienne. 

(Revue  Maritime  et  coloniale.) 

Armamento  delle  navi  franeesi  eoa  barche  torpediniere  e  siluri  di- 
vergenti. —  Secondo  la  più  recente  disposizione  ministeriale  Tarma- 
mento  delle  navi  francesi  con  barche  torpediniere  e  siluri  divergenti 
è  stabilito  nel  seguente  modo: 

Corazzate  di  l'  classe     2  barche  con  torpedini  ad  asta. 

Corazzate  di  2'  classe  )  f  ^^^^^^J^'^  torpedini  ad  asta 

/  2  Siluri  divergenti. 

Guardacoste  corazzati  tipo  Tempéte  1  barca  con  torpedini  ad  asta 

-,  .,  „,,.       )  2  siluri  divergenti 

f  1  barca  con  torpedmiad  asta 

T         •  i    •      V  AA  «•     \  ^  siluri  divergenti 
Incrociatori  a  batteria   <^,      ,  ,        ,/.,. 

(  2  barche  con  torpedini  ad  asta 

T         .  X    .     u    V  XX      I  2  siluri  divergenti 
Incrociatori  a  barbetta  <  ,  ,  .        ,.  .    .     . 

(  1  barca  con  torpedini  ad  asta 

Avvisi  di  1000  tonnellate  e  più    2  siluri  divergenti 
Esploratori  di  squadra.  2  siluri  divergenti 

Le  navi  armate  con  siluri  non  portano  siluri  divergenti. 
Il  materiale  per  far  saltare  le  torpedini  nemiche  mediante  torpe- 
dini ad  asta  d'ora  innanzi  sarà  fornito  a  tutte  le  navi  provvedute  di 
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una  0  due  barche  torpediniere,  siano  o  non  siano  esse  munite  di  siluri 
divergenti.  (Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens.) 

QUADRO  DEGLI  UFFICIALI  DI  RISERVA  NELLA  MARINA  FRANCESE.  —  In  conse- 
guenza del  rapporto  del  ministero  della  marina  il  presidente  della  re- 
pubblica in  data  8  marzo  corrente  ha  decretato  quanto  segue: 

Art.  1.  Gli  ufficiali  di  riserva  della  marina  sono  posti  fuori  quadro 
allorquando  siano  impiegati  od  adempiano  le  funzioni  qui  sotto  citate, 
come  borghesi  : 

1°  Funzioni  diplomatiche  o  consolari  (ambasciatori,  ministri-ple- 
nipotenziari, consiglieri,  segretari  od  addetti  d'ambasciata,  consoli  ge- 
nerali, consoli,  consoli  supplenti,  vice-consoli,  cancellieri,  dragomanni 
ed  interpreti  commessi  di  cancelleria)  ; 

2^  Funzioni  amministrative  speciali  (prefetti,  sotto-prefetti,  con- 
siglieri di  prefettura,  segretari  generali,  commissari  di  polizia). 
Sono  egualmente  posti  fuori  quadro: 
3"*  Gli  ufficiali  di  riserva  della  marina  addetti  sia  alle  varie  com- 
pagnie di  ferrovie,  sìa  airamministrazione  di  quelle  dello  Stato  ; 

4**  Gli  ufficiali  di  marina  della  riserva  autorizzati  dal  ministro  a 
comandare  nei  piroscafi  o  navi  di  commercio  ; 

5^  Gli  ufficiali  di  riserva  impiegati  nelle  colonie  a  tutti  i  servizi 
pubblici  che  non  siano  quelli  della  flotta,  degli  arsenali  o  dell'armata 
di  mare  ; 

6^  Gli  ufficiali  di  riserva  della  marina  che  hanno  impiego  di  te- 
sorieri degli  invalidi.  (L'Armée  Fran^aise.) 

MARINA  DEGLI  STATI  UNITI.  —  Nave  ariete  ideata  dall'ammiraglio  Am- 
meiu  —  L'ammiraglio  Ammen,  della  marina  degli  Stati  Uniti,  ha  ideato  | 

un  nuovo  tipo  di  ariete,  del  quale  diamo  alcuni  disegni  tolti  dall' Army  ; 

and  Navy  Journal.  Questa  nave  sarebbe  destinata  esclusivamente 
ad  attaccare  e  colare  a  picco  le  grandi  corazzate  che  tentassero  ope- 
razioni di  guerra  contro  le  coste,  cioè  sarebbe  una  nave  di  difesa  pu- 
ramente locale. 

Il  suo  inventore,  in  una  conferenza  tenuta  in  proposito,  disse  che 
questo  ariete  potrebbe  conficcarsi  nei  fianchi  di  qualunque  corazzata^ 
foss'anche  Ylnflexible^  riuscendo  nello  stesso  tempo  invulnerabile  ai 
più  potenti  proietti. 

Come  si  vede  dalla  fig.  1,  l'ariete  ha  il  ponte  ed  il  galleggiamento 
corazzati  con  piastre  di  varia  grossezza;  per  uno  spazio  di  7  piedi  e 
6  pollici,  cominciando  dagli  spigoli,  le  piastre  sono  di  3  pollici,  per  al- 
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tri  4  piedi  e  6  pollici  esse  sono  di  2,5  pollici,  e  pei  rimanenti  4  piedi 
e  6  pollici,  principiando  dalla  linea  mediana,  si  riducono  a  1,5  pollici 
soltanto. 

Considerando  la  grossezza  di  3  pollici,  si  vedrà  che,  essendo  incli« 
nata  a  34<>  la  tangente  al  ponte,  nel  luogo  che  la  figura  rappresenta 
colpito  da  un  proietto  a  testa  piatta,  la  grossezza  della  corazzatura  in 
quel  punto  risulterà  di  5,5  pollici  orizzontalmente;  e  riferendosi  ai  ri« 
sultati  delle  esperienze  di  tiro  contro  corazza,  si  troverà  che  il  ponte 
di  cui  parliamo  sarebbe  completamente  traforato  da  un  proietto  del- 
V Infleanble,  anche  nel  caso  che  avesse  una  grossezza  doppia  di  quella 
che  gli  concede  Tammiraglio  Ammen.  In  quanto  poi  agli  effetti  che  ri- 
sulterebbero dalla  penetrazione,  la  figura  dimostra  che  le  caldaie  sa- 
rebbero inevitabilmente  colpite. 

Non  ò  necessario  d*investigare  quali  sarebbero  gli  effetti  del  tiro 
contro  altri  punti  delFariete,  poiché  le  recenti  esperienze  di  tiro  contro 
corazze  orizzontali  eseguite  in  Danimarca  dimostrano  che  esso  sarebbe 
dappertutto  perforato  anche  da  cannoni  non  potentissimi. 

Conchiuderemo  adunque  dicendo  che  alla  nave  ideata  dairammir 
raglio  Ammen  manca  la  qualità  principale  sulla  quale  egli  fa  assegna- 
mento per  la  sua  efiScienza,  cioè  Tinvulnerabilità. 

Bilancio  della  marina  degli  Stati  Uniti. — Abbiamo  annunciato  che 
il  ministro  della  marina  degli  Stati  Uniti  aveva  presentato  un  bilancio 
di  circa  120  milioni  di  lire;  il  Congresso  invece  ha  accordato  solamente 
circa  80  milioni,  ossia  tanto  quanto  Tanno  scorso. 

I  fondi  per  TAccademia  di  marina  di  Annapolis  non  sono  stati  mu- 
tati ;  per  i  nuovi  incrociatori  in  costruzione  sono  stati  concessi  dollari 
1  675  100;  per  la  manutenzione  delle  navi  corazzate  5000  dollari. 

È  stato  disposto  che  non  si  faranno  riparazioni  agli  scafi  ed  alle 
macchine  delle  navi  in  legno  allorquando  le  spese  ammonteranno  al  30 
per  cento  del  valore  stimato  della  nave  al  momento  della  visita. 

E  stato  anche  deliberato  di  sospendere  le  nomine  e  di  prendere 
gli  opportuni  provvedimenti  per  conseguire  la  necessaria  diminuzione 
nei  quadri. 

II  Congresso  ha  autorizzato  la  costruzione  di  nuove  navi  d*acciaio, 
cioè  :  un  incrociatore  di  4500  tonnellate,  un  incrociatore  di  3000  ton- 
nellate, un  avviso  di  1500  tonnellate,  due  cannoniere  potentemente  ar- 
mate di  1500  tonnellate  ciascuna,  una  cannoniera  di  750  tonnellate, 
un'altra  che  non  dovrà  superare  le  900  tonnellate,  un  ariete,  un  incro^ 
datore  torpediniere  e  due  torpediniere. 
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Pare  che  qaeste  navi  dovranno  essere  costruite  dairindustria  pri- 
vata. 

NelFarsenale  di  Washington  si  costruiscono  dei  cannoni  moderni 
d'acciaio  da  6  ed  8  pollici. 

Sembra  che  sia  stato  deciso  di  non  provvedere  Tincrociatore  Chi- 
cago  degli  scudi  corazzati  pei  cannoni  da  8  pollici  del  sistema  Clark, 
già  da  noi  descritti. 

Numero  degli  ufflciall  negli  Stati  Uniti.  —  Al  principio  del  1884 
nella  marina  degli  Stati  Uniti  si  annoveravano  i  seguenti  ufficiali: 
799  ufficiali  di  stato  maggiore; 
162  medici; 
125  commissari; 
242  macchinisti  ; 

20  costruttori 

24  cappellani; 

11  professori; 

10  ingegneri  civilL 

(Army  and  Navy  Journal.) 

MANOVRE  DELLA  FLOTTA  TEDESCA.  —  Ck)me  già  abbiamo  annunciato, 
avranno  luogo  delle  grandi  manovre  navali  sulla  spiaggia  di  Zoppoi 
Per  questo  scopo  la  più  grande  squadra  che  la  Germania  abbia  mai  co- 
stituita, sarà  riunita  colà,  cioè  vi  si  troveranno  28  navi  da  guerra. 

ARMI  SUBACQUEE  IN  GERMANIA.  —  L*armamento  di  siluri  di  tutte  le  navi 
della  marina  germanica  sarà  compito  nelFanno  venturo.  Nel  1879-80 
ne  furono  provvedute  quattro  navi;  nel  1880-81  altre  quattro;  nel  1881-82 
quattro  ancora;  nel  1882-83  altre  otto  e  nel  1883-84  dieci.  Nell'anno 
venturo  si  provvederanno  altre  18  navi.  La  marina  germanica  ha  per  ora 
48  navi  le  quali  possono  lanciare  siluri.  Le  navi  più  grandi  portano  8 
siluri,  le  più  piccole  4  soltanto.  La  marina  germanica  possiederà  cosi 
in  tutto  circa  400  siluri  :  essa  si  è  anche  provveduta  di  tutto  il  mate- 
riale occorrente  per  Tarmamento  di  circa  100  torpediniere. 

(D.  Heeres  ZeUung.) 

Batterie  da  silnri.  —  Abbiamo  già  parlato  del  nuovo  credito 
chiesto  dal  ministro  della  marina  germanica  per  fornire  di  siluri  le  tor- 
pediniere e  le  batterie  subacque.  Si  domanderà  al  Parlamento  per  prima 
quota  delle  spese  da  farsi  una  somma  di  857  000  marchi. 
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Per  ora  sMntende  proteggere  le  sole  spiaggie  del  Baltico  colle 
batterie  sabacquee,  in  segaito  sì  difenderanno  le  foci  della  Jade  e  del- 
l' Elba. 

La  prima  batteria  da  siluri,  colla  quale  si  fecero  già  vari  espe- 
rimenti, fu  fornita  dalla  casa  Schwartzkopf  di  Berlino;  essa  trovasi  col- 
locata all'ingresso  del  golfo  di  Kiel  ed  è  costruita  nel  modo  seguente: 
due  pontoni,  simili  a  quelli  adoperati  dai  pontonìeri  per  formare  i  ponti 
galleggianti,  sono  congiunti  da  un'intelaiatura  fatta  ad  arco  che  costi- 
tuisce il  sostegno  di  4  o  6  siluri;  i  siluri  sono  mantenuti  sott'acqua  col 
sostegno  dal  loro  peso  e  sono  connessi  mediante  fili  ad  una  stazione  di 
osservazione  in  terra. 

La  batteria  viene  rimorchiata  al  punto  debito,  ed  ivi  affondata  fa- 
cendo entrare  l'acqua  nei  pontoni  per  valvole  speciali,  appunto  come  si 
adopera  per  i  bacini  galleggianti;  una  volta  affondata  la  si  assicura  con 
quattro  catene  d'ormeggio  ben  tese,  che  la  tengono  immersa  a  determi- 
nata profondita. 

Queste  batterie  servono  soltanto  per  intenti  difensivi,  e  debbono 
aspettare  che  il  nemico 4Ù  presenti  nel  loro  campo  di  tiro  per  operare; 
1  siluri  sono  messi  in  mc^to  dall'elettricità  e  sono  regolati  prima  che  la 
batteria  venga  sommersa.  Come  facilmente  si  può  capire,  queste  bat- 
terie sono  soggette  a  molti  disturbi,  ed  occorre  grandissima  cura  ed 
abilità  nel  manovrarle.  Esse  non  costituiscono  una  difesa  molto  efficace, 
ma  producono  sul  nemico  un  effetto  morale  grandissimo. 

(Army  and  Navy  Gazette.) 

BILANCIO  DELLA  MARINA  GERMANICA.  ^  Il  bilancio  ordinario  della  marina 
germanica  ammonta  a  28  420988  marchi  (34957  815  franchi);  altri 
10 197900  marchi  (Il  532417  lire)  sono  assegnati  per  spese  speciali,  le 
quali  comprendono  la  costruzione  dì  navi,  l'armamento  delle  navi  con 
armi  subacquee,  le  rate  per  la  costruzione  di  stabilimenti  di  marina  e  di 
officine  a  Kiel  e  Wilhelmshaven,  per  ì  lavori  del  cantiere  di  Danzica, 
per  i  lavori  del  canale  della  Jade,  per  la  costruzione  dell'accademia  di 
marina  a  Kiel  e  per  segnali  idrografici. 

In  complesso  il  bilancio  ammonta  a  46490332  lire. 

Gli  armamenti  navali  i^dicati  nella  parte  ordinaria  comprendono 
le  seguenti  navi  : 
Per  scopo  di  istruzione,  nelle  acque  nazionali  : 

5  corvette  corazzate,  ciascuna  per  6  mesi. 

1  avviso  per  6  mesi. 

1  fregata  a  vela  (scuola  cadetti)  per  6  mesi. 
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1  conretta  a  barbetta  della  classe  Augusta  per  \ 

6  mesi  1  per  ìstrozione  dei 

1  corvetta  a  barbetta  della  daue  Nymphe  per  (     mozzi. 

12  mesi.  ] 

2  brigantini,  ciascono  per  6  mesi  Vt- 

1  TaAcelIo  scuola  artiglieria  per  12  mesi. 

1  cannoniera  di  2*  classe  per  6  mesi.      ì  tenders  della  scaola  ar- 

1  torpediniera  per  6  mesi.  ]     tiglieria. 

1  corretta  a  batteria  per  6  mesi  )  per  istrazione  dei  torpe- 

1  torpediniera  per  6  mesi  )     dinieri. 

2  corvette  a  batteria  per  istruzione  del  personale  di  macchina, 
ognuna  per  4  mesi. 

4  cannoniere  corazzate  ciascuna  per  2  mesi. 
Pel  servizio  politico  nelle  acque  straniere  : 

America  orientale. 

1  corvetta  a  barbetta  della  classe  Augusta  per  12  mesi. 
1  cannoniera  della  classe  Albatross  per  5  mesi. 

1  cannoniera  di  1*  classe  per  12  mesi. 

Asia  orientale. 

4  corvette  a  batteria,  due  per  12  e  due  per  6  mesi. 

2  cannoniere  di  1*  classe  per  12  mesi  ciascuna. 

Nei  mari  australi. 

1  cannoniera  della  classe  Albatross  per  12  mesi. 
1  cannoniera  di  1*  classe  per  12  mesi. 

Nel  Mediterraneo. 
1  avviso  per  12  mesi. 

Nell'America  occidentale. 

1  corvetta  a  batteria  per  12  mesi. 
Pel  servizio  degli  arsenali,  stazioni  di  marina,  ecc.: 
1  avviso  come  tender  dei  comandanti  delle  stazioni,  per  12  mesi. 
1  cannoniera  di  1^  classe  per  scopi  idrografici,  per  6  mesi. 
1         id.  id.        a  sorveglianza  della  pesca  nel  mare  del 

nord,  per  6  mesi. 

1  trasporto  per  9  mesi. 

1  corvetta  a  batteria  come  nave  di  guardia,  per  8  mesi. 
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1  yacht  imperiale  per  6  mesi. 

2  cannoniere  corazzate  per  esperimenti,  ciascana  per  3  mesi. 

2  fì:*egate  corazzate  per  1*  riserva  (con  armamento  ridotto),  cia- 
scuna per  7  mesi. 
Per  prove  speciali,  sono  prevedati  i  seguenti  armamenti: 

1  fregata  corazzata  per  3  settimane* 

4  corvette  corazzate  per  10  settimane  complessivamente. 

2  cannoniere  corazzate,  ciascuna  per  5  settimane. 

3  corvette  a  barbetta,  ciascuna  per  5  settimane. 
1  avviso  per  5  settimane. 

1  eannoniera  di  l*  classe  per  5  settimane. 

1  corvetta  a  batteria  per  5  settimane. 
La  parte  del  bilancio  che  riguarda  i  lavori  dei  cantieri  ò  cosi  saddi* 
Visa  in  rate: 

Pel  compimento  di  una  corvetta  da  sostituirsi  alla  Victoria,  500  000 
marchi. 

Pel  compimento  di  una  corvetta  da  sostituirsi  alla  Nymphe,  620  000 
marchi. 

Per  la  costruzione  di  una  corvetta  da  sostituirsi  alla  3f(?e2u«a,  470  000 
marchi. 

Per  la  costruzione  di  una  corvetta  da  sostituirsi  alla  Elisabeth, 
600  000  marchi. 

Per  la  costruzione  di  una  corazzata  da  sostituirsi  alla  Prinx  Adaìr 
bert,  500  000  marchi. 

La  parte  che  riguarda  la  costruzione  di  nuove  navi  comprende  le 
rate: 

Pel  compimento  della  corvetta  corazzata  E,  2200000  marchi. 

Pel  compimento  della  corvetta  G,  600  000. 

MARINA  AUSTRO-UNGARICA. — La  marina  austriaca  ha  armate  le  seguenti 
navi  da  guerra: 

La  corvetta  Bonau,  per  istruzione  dei  cadetti,  in  viaggio  neir Atlan- 
tico, diretta  a  Capete  wn  ; 

La  corvetta  a  vela  Minerva,  nave  scuola  marinai,  in  crociera  nel 
Mediterraneo  occidentale; 

La  squadra  d*evoluzione  è  composta  dalle  corazzate  Lissa,  Teget- 
thoff,  Habsburg  ed  Erzherzog  Ferdinand  Max,  che  incrocia  sulle  coste 
austriache; 

La  nave  torpediniera  Sebenico,  distaccata  dalla  squadra  incrocia 
nelle  acque  della  Grecia; 
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La  cannoniera  Albaiross,  distaccata  dalla  squadra,  ò  in  viaggio  per 
le  acque  della  China  e  del  Tonchino  ; 

Il  vapore  a  ruote  Taunis  è  di  stazione  a  Costantinopoli; 

Il  trasporto  Pola  è  in  viaggio  dall' Oriente  per  Trieste; 

Il  vapore  a  ruote  Andreas  Hofer  è  di  stazione  a  Zara. 

Sulla  corazzata  Erzherzog  Albreeht  sarà  stabilita  V  illuminazione 
elettrica  con  200  lampade  incandescenti  alimentate  da  una  macchina 
Siemens. 

Navi  torpediniere  anstro-iingarielie*  —  Come  apparisce  dal  bilancio 
di  questo  anno,  la  forza  della  marina  austriaca  resta  immutata.  Essa  si 
limita  ad  aumentare  lentamente  la  flotta  degli  incrociatori  con  navi  tor- 
pediniere del  tipo  Zara,  costruite  parte  a  Pola  e  parte  allo  stabilimento 
tecnico  in  Trieste.  Attualmente  TAustria  possiede  4  di  queste  navi,  due 
vecchie,  Zara  e  Spalato,  e  due  nuove,  Sebenico  e  Liissin,  È  proposta  la 
costruzione  di  una  quinta  nave.  Queste  navi  hanno  all' incirca  le  di- 
mensioni delle  nuove  cannoniere  tedesche  del  tipo  Albatross  e  sono 
interamente  di  acciaio.  Le  macchine  di  2600  cavalli  danno  loro  una 
velocità  di  14  nodi,  la  quale  ò  ben  poca  cosa  per  navi  torpediniere. 

La  marina  austriaca  possiede  14  torpediniere,  la  maggior  parte  di 
nuova  costruzione:  due  torpediniere  Yarrow  furono  acquistate  nel  1881 
in  Inghilterra,  ed  altre  4  di  maggiori  dimensioni  sono  state  fino  ad  ora 
costruite  a  t^ola.  Anche  in  Austria  si  parla  molto  intorno  all'aumento 
della  marina.  La  metà  delle  1 1  navi  da  battaglia  austriache  dev'essere 
riformata.  Y'ò  l'intenzione  di  sostituire  nuove  navi,  nel  periodo  di  8 
anni,  alle  vecchie  corazzate  in  legno:  Salamander,  Ferdinand  Max, 
HabsburQf  Lissa  e  Kaiser;  però  non  si  hanno  ancora  idee  certe  relati- 
vamente al  tipo  delle  nuove  navi  da  costruirsi. 

Sembra  intanto  che  l'Austria  intenda  rivolgere  le  sue  massime  cure 
alle  armi  subacquee.  (D.  Heeres  Zeitung,) 

«LANCIO  DELLA  MARINA  RUSSA.  —  Il  bilancio  della  marina  russa  per 
l'anno  1884  è  stato  definitivamente  stabilito  a  33915998  rubli  (133968 192 
lire)  ;  esso  mostra  un  aumento  di  12  967  052  lire.su  quello  dell'anno  scorso. 
L'aumento  si  riferisce  principalmente  alla  costruzione  di  nuove  navi 
(circa  8  milioni  di  lire),  all'armamento  di  navi  nel  paese  e  alle  sovven- 
zioni per  la  compagnia  degli  incrociatori  volontari. 

(Mittheilùngen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens.) 
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NUOVI  VAPORI  VELOCISSIMI.  —  Fra  i  grandi  vapori  velocissimi  che  at- 
taalmente  fanno  il  servizio  transatlantico  noteremo  i  seguenti: 

La  Normandie  francese,  appartenente  alla  Comp.  Gén.  Transa- 
tlantique;  sposta  6300  tonnellate,  ha  una  macchina  di  6600  cavalli  e 
naviga  colla  velocità  media  di  16  nodi. 

La  compagnia  inglese  Cunard  ha  i  seguenti  vapori  :  Gàllia  di  5200 
tonnellate  e  4600  cavalli  ;  in  media  naviga  con  più  di  15  nodi  ;  Servia  di 
8500  tonnellate  e  10  000  cavalli,  naviga  con  16,5  nodi  in  media;  Aurania 
di  7500  tonnellate  e  IO  000  cavalli,  ha  Mto  16  nodi  alle  prove,  ed  ha 
navigato  per  un  giorno  intero  con  più  di  17,5  nodi  in  media. 

La  compagnia  Inman  ha  i  vapori  :  City  of  Berlin  di  5490  tonnellate 
e  5200  cavalli,  naviga  con  più  di  15  nodi  in  media;  City  of  Chicago,  di 
5600  tonnellate  e  5000  cavalli,  ha  fatto  15  miglia  alle  prove. 

La  compagnia  National  Line  possiede  V  America,  di  6000  tonnel- 
late e  9000  .cavalli,  varata  lo  scorso  dicembre,  e  che  dovrà  compiere  le 
traversate  eolla  velocità  di  18  nodi  alFora. 

La  compagnia  Anchor  Line  possiede:  la  City  of  Rome,  di  8826  ton- 
nellate e  10  500  cavalli  (con  tiraggio  forzato  12  000),  che  compie  le  tra- 
versate con  una  velocità  un  poco  superiore  a  16,5  nodi  alFora. 

La  compagnia  White  Star  Line  possiede  i  vapori  Britannic  e  Ger^ 
manie  (costruiti  nel  1876-1877),  di  5000  tonnellate  e  5090  cavalli,  che 
compiono  le  traversate  colla  velocità  media  di  15,5  nodi  airora. 

La  compagnia  Quion  possiede  i  vapori  :  Arizona,  di  5500  tonnellate 
e  6500  cavalli,  che  naviga  colla  velocità  media  di  16  nodi;  Alaska,  di 
6900  tonnellate  ed  11  000  cavalli,  che  fino  ad  ora  ha  compito  le  traver- 
sate più  rapide,  con  la  media  di  17  nodi,  ed  una  con  la  media  di  17,5 
nodi  all'ora;  Oregon  di  7500  tonnellate  e  12382  cavalli,  che  haftttto  un 
solo  viaggio,  e  navigò  per  un  giorno  intero  colla  velocità  di  18  nodi 
e  Va  all'ora. 

La  linea  di  Brema  del  North  German  Lloyd  possiede  i  vapori  'Werra, 
Elbe,  Fulda  ed  Eider  (varato  da  poco),  di  5200  tonnellate  e  6000  ca- 
valli, i  quali  hanno  fatto  traversate  colla  media  di  16  nodi  all'ora.  Questa 
compagnia  ha  in  costruzione  un  quinto  vapore  rapido,  il  quale  è  pros- 
simo al  varo. 

La  compagnia  amburghese  possiede  VHammoniaf  di  4500  tonnel- 
late e  5500  cavalli,  che  ha  fatto  una  traversata  colla  velocità  media  di 
15,75  nodi. 

Questi  sono  i  vapori  più  veloci  esistenti.  Aggiungeremo  che  la  com- 
pagnia Cunard  ha  commesso  al  signor  John  Elder  la  costruzione  di  due 
vapori  di  8000  tonnellate  e  13000  cavalli,  lunghi  152  metri,  i  quali  do- 
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vranno  avere  una  yelocità  garantita  di  19  nodi  all*ora;  ed  ai  signori 
Thomson  la  costruzione  di  an  grande  vapore  di  acciaio  a  doppia  elica. 

ARTIGLIERIA  NEGLI  STATI  UNiU  —  L'officinà  di  South  Boston  Iron  Works 
ha  cominciata  la  fabbricazione  di  nuovi  cannoni.  Essa  costruirà  un  mor- 
taio rigato  di  12  pollici  di  ghisa;  un  cannone  rigato  a  retrocarica  da 
10  pollici  di  ghisa,  rinforzato  con  cerchiatura  di  filo  d'acciaio  ;  un  can- 
none a  retrocarica  da  12  pollici  tutto  di  ghisa,  che  peserà  57  tonnel- 
late; un  cannone  da  12  pollici  a  retrocarica  di  ghisa,  rinforzato  da  un 
corto  tubo  d'acciaio  che  dalla  culatta  giungerà  un  poco  più  avanti  degli 
orecchioni  ;  un  cannone  a  retrocarica  da  12  pollici  di  ghisa  con  un  tubo 
completo  d'acciaio  interno  e  con  la  cerchiatura  d'acciaio  alla  culatta. 
Questi  cannoni  sono  fabbricati  per  conto  àeWOrdnance  Department. 

La  stessa  officina  ha  ricevuto  ordini  dall'amministrazione  della  ma- 
rina per  la  fabbricazione  di  sei  cannoni  da  6  pollici  e  due  da  8  pol- 
lici a  retrocarica,  che  dovranno  servire  per  i  nuovi  incrociatori  ;  e  per 
la  conversione  di  cannoni  Rodman  da  10  pollici  in  cannoni  rigati  da 
8  pollici  per  conto  del  ministero  della  guerra. 

La  fonderia  di  West  Point  ha  ricevuto  l'incarico  di  fabbricare  cinque 
cannoni  da  6  pollici  e  due  da  8  pollici  di  acciaio  a  retrocarica,  an- 
ch'essi destinati  ai  nuovi  incrociatori.  Essa  proVvederà  anche  i  proietti 
al  ministero  della  guerra  e  i  tubi  di  ferro  battuto  per  la  conversione 
dei  cannoni  Rodman.  (Army  and  Navy  Journal.) 

APPARECCHIO  CANET  PEL  LANCIO  DI  SILURI.  —  Questo  apparecchio  lancia 

I  siluri  per  mezzo  della  polvere  o  di  altra  materia  esplosiva.  In  esso 
lo  sforzo  necessario  ad  eseguire  il  lancio  ò  molto  diminuito  dall'uso 
di  una  molla  a  spirale  che  viene  messa  in  forza  prima  di  puntare,  per 
modo  che  dovendosi  poi  fare  soltanto  un  leggiero  sforzo  per  far  par- 
tire lo  scatto  di  lancio  la  punteria  si  mantiene  con  maggiore  certezza. 

II  carretto  che  porta  il  tubo  di  lancio  concede  grande  facilità  di  ma- 
novra, non  ha  bisogno  di  piastre  circolari  e  si  adatta  perfettamente 
alla  curvatura  del  ponte.  Descriveremo  succintamente  le  varie  parti 
del  meccanismo. 

Il  meccanismo  di  sparo  si  compone  di  un  sistema  di  leve  e  di  una 
molla  a  spirale  P,  la  quale  ò  messa  in  forza  manovrando  la  leva  ad  an- 
golo 0;  questa  leva,  e  perciò  la  spirale,  è  trattenuta  dall'altra  leva  a 
gancio  R,  provveduta  del  manubrio  C  e  di  uno  spillo  di  sicurezza  ohe  la 
fissa  alla  leva  0,  impedendo  uno  scatto  fortuito.  Sull'asse  della  leva  0 
sono  inserite  altre  due  leve:  Tuna  0\  mediante  una  speciale  articolazione 
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sottostante  S,  fa  ritirare  uno  scontro  a  molla  contenuto  in  G,  che  man- 
tiene fermo  il  siluro  entro  il  tubo;  l'altra  leva  0"'  fa  agire  il  mecca- 
nismo di  sparo. 

Supponiamo  che  sia  già  stato  lanciato  un  siluro:  il  torpediniere 
per  mezzo  della  leva  0  mette  in  forza  la  molla  a  spirale,  che  ò  quindi 
trattenuta  dal  gancio  a  manubrio  R  e  mette  a  posto  lo  spillo  di  sicurezza 
del  gancio.  Imprime  quindi  un  sesto  di  giro  al  manubrio  di  chiusura  K, 
e  tirando  a  sé  questo  manubrio  fa  ruotare  il  coperchio  intorno  al  so- 
stegno T,  aprendo  cosi  il  tubo.  Mentre  si  introduce  con  molta  cura  il  si- 
luro nel  tubo,  si  tiene  abbassato,  per  mezzo  del  manubrio  A,  lo  scontro 
a  molla  contenuto  in  G,  fintanto  che  il  siluro  non  sia  bene  al  posto; 
allora  si  libera  la  molla  dello  scontro,  e  questo  trattiene  fermo  il  siluro. 

La  carica  di  polvere,  od  altra  materia  esplosiva,  ò  allora  collocata 
entro  una  specie  di  camera  o  coppa  che  si  trova  sulla  faccia  interna 
del  coperchio  del  tubo:  questa  camera  ha  dei  buchi  radiali  pei  quali 
1  gas  sfuggono  lungo  le  pareti  interne  del  tubo,  senza  cosi  danneggiare 
il  siluro. 

Con  un  altro  sesto  di  giro  il  coperchio  viene  chiuso  e  fissato  a 
posto.  Per  impedire  qualsiasi  fuga  di  gas,  il  coperchio  è  provveduto 
sulla  sua  faccia  interna  di  un  anello  di  cuoio  o  di  amianto. 

Il  percuotitoio  D,  che  battendo  sopra  un  innesco  produce  T  ac- 
censione della  carica,  è  provveduto  di  due  risalti  trattenuti  entro  la 
parte  superiore  del  pezzo  rettangolare  scorrevole  Q;  è  anche  munito 
di  una  molla  che  lo  fa  scattare. 

Per  lanciare  il  siluro  il  torpediniere  toglie  lo  spillo  di  sicurezza 
del  gancio  R,  e  tira  leggermente  a  sé  il  manubrio  C;  allora  la  leva  À' 
preme  la  molla  dello  scontro  e  libera  il  siluro,  la  leva  (/'  percuote  il 
pezzo  scorrevole  Q  e  lo  manda  in  su,  cosi  il  percuotitoio  è  liberato 
e,  spinto  dalla  sua  molla,  va  a  battere  suir  innesco. 

Nel  caso  che  si  volesse  adoperare  Telettricità,  invece  dell*  innesco 
fulminante,  per  accendere  la  carica,  il  percuotitoio  non  servirebbe  più; 
il  pezzo  scorrevole  spinto  in  su  dalla  molla  chiude  il  circuito  e  deter- 
mina Taccensione  della  carica. 

La  parte  anteriore  del  carretto  consiste  in  un  sostegno  girevole 
intorno  ad  un  asse  verticale,  e  il  quale  porta  due  bracci  che  sosten- 
gono il  tubo  a  guisa  di  portaorecchioni  ;  cosi  il  tubo  può  puntarsi  in 
elevazione  e  in  direzione. 

La  parte  posteriore  del  carretto  ò  formata  da  una  traversa  N, 
munita  di  due  rotelle  per  la  punteria  in  direzione;  nel  mezzo  di  questa 
traversa  è  un  sostegno,  entro  cui  passa  la  vite  di  una  punteria  fer- 
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mata  al  tubo  ;  mediante  una  ruota  fissata  ad  una  madrevite  che  appoggia 
sul  sostegno  suddetto  si  può  elevare  od  abbassare  a  piacere  la  parte 
posteriore  del  tubo  per  la  punteria  in  elevazione. 

La  parte  anteriore  del  carretto  è  munita  di  un*  asta  M  girevole 
orizzontalmente,  che  si  appoggia  a  snodo  nel  punto  di  mezzo  della  tra- 
versa N;  due  bracci  VV  fissati  alle  estremità  della  traversa  N  sono 
congiunti  da  un  collare  girevole  sull'asta  M.  Si  comprende  che  con  questa 
sistemazione  la  parte  posteriore  del  carretto  potrà  adattarsi  a  tutte 
le  inflessioni  del  ponte,  ruotando  intorno  alFasta  di  connessione  M,  senza 
che  ciò  abbia  influenza  alcuna  sul  puntamento  del  tubo. 

Le  cariche  da  usarsi  sono  specialmente  preparate  e  determinate 
con  molta  cura  a  seconda  della  materia  esplosiva  che  si  adopera.  La 
carica  brucia  lentamente  da  principio  e  prima  che  si  muova  il  siluro, 
quindi  accelera  la  combustione;  per  modo  che  la  pressione  dei  gas  non 
può  danneggiare  il  siluro.  (Engineering,) 

ESPERIENZE  DI  TIRO  CONTRO  CORAZZE  IN  DANIMARCA.  —  II  20  e  il  21  marzo 

ebbero  luogo  importanti  esperienze  di  tiro  contro  corazze  ali* isola  di 
Amager,  vicino  a  Copenaghen. 

Il  bersaglio  si  componeva  di  quattro  sezioni  separate,  ciascuna  delle 
quali  rappresentava  una  parte  di  torre  cilindrica  corazzata,  il  cui 
raggio  interno  era  di  millimetri  3276.  Le  piastre,  della  grossezza  di 
millimetri  225,  erano  appoggiate  ad  un  cuscino  di  quercia  di  eguale 
grossezza  e  fissate  alla  torre  mediante  dei  perni  da  corazza  in  esse 
avvitati.  I  perni  erano  12  per  le  piastre  Brown  e  Cammell,  11  per  la 
Marrel  e  16  per  la  Creuzot.  La  lamiera  interna  si  componeva  di  due 
lamiere  della  grossezza  di  8  millimetri;  nella  metà  di  destra  (guar- 
dando il  bersaglio  di  Ift^onte),  le  due  lamiere  erano  avvitate  insieme, 
nella  metà  di  sinistra  erano  invece  impernate  fra  loro.  La  lamiera  in- 
terna era  sostenuta  da  due  pezzi  di  ferro  verticali,  larghi  pollici  8,5 
e  grossi  Vi6  ài  pollice,  uno  dei  quali  impomato  e  Taltro  avvitato  sulla 
sua  faccia  anteriore,  mantenuti  tra  ferri  ad  angolo  di  3  pollici  per  lato 
e  della  grossezza  di  Vie  di  pollice.  I  ferri  di  sostegno  erano  situati  a  3 
piedi  l'uno  dall'altro. 

Ciascun  bersaglio  era  collocato  in  modo  che  la  linea  di  fuoco  risul- 
tasse normale  al  punto  di  mezzo  della  sua  curva  ;  essi  erano  montati 
indipendentemente  su  di  una  piattaforma  di  lamiere  di  un  pollice,  im- 
pernate su  salda  intelaiatura  di  legno.  Ciascun  bersaglio  era  sorretto 
posteriormente  da  due  lamiere  di  ferro  di  un  pollice  impernate  alla 
lamiera  interna  ed  alla  piattaforma  che  formavano  una  specie  di  in- 
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telaiatura  alle  estremità  di  ciascuna  piastra  di  corazza.  Tutti  i  ber- 
sagli erano  coperti  con  lamiere  di  ferro  di  un  pollice. 

Le  piastre  erano  alte  millimetri  1500.  e  larghe  millimetri  2000,  mi- 
surando lungo  la  corda  dalla  parte  esterna  di  esse.  La  loro  grossezza 
media  era:  perla  Creuzot  millimetri 228,7,  per  laMarrel  millimetri 228,1, 
per  la  Cammell  233,7  millimetri,  per  la  BrowA  229,7. 

Perchè  si  possa  perforare  un  bersaglio  di  ferro  battuto  di  milli- 
metri 225  o  235,  identico  a  quello  descritto,  Tenergia  per  centimetro 
di  circonferenza  del  proietto  dovrebbe  essere. 

Bersaglio  di  2S5  mm.    Bersaglio  di  835  mm. 

secondo  la  formola  Krupp: 

col  cannone  da  10  pollici  ad  avan- 
carica 14,33  dinamodi      15,15  dinamodi 

col  cannone  da  15  cm.  a  retrocar.  10,18       »  10,75       » 

secondo  la  formola  di  Gavre: 

per  ambidue  i  cannoni 13,86  dinamodi      14,64  dinamodi 

Furono  scelti  pel  tiro  il  cannone  ad  avanoarica  di  dieci  pollici 
(18  tonnellate),  ed  il  cannone  Krupp  a  retrocarica  da  15  centimetri, 
lungo  35  calibri.  I  due  cannoni  furono  montati  Tuno  a  fianco  dell'altro 
sovra  una  piattaforma,  alla  distanza  di  100  metri  dai  bersagli;  am- 
bidue spararono  proietti  perforanti  di  acciaio  Krupp  e  proietti  di 
ghisa  indurita  svedesi.  I  dati  principali  dei  due  cannoni  sono  i  se- 
guenti : 


da  10  pollici 

Peso  del  cannone 18450  kg. 

Calibro 25,4  cm. 

Proietto  perforante  d'acciaio 

e  ghisa  indurita 182,5  kg. 

!•  carica !  ^1,5  kg  di  polvere 

ì  cubica  P 

Velocità  alla  bocca 434,7  m. 

Velocità  all'urto  (a  100  m.)  .  430 

Pressione  al  fóndo  della  ca- 
mera . 2390  atmosfere 

P__   peso  del  proietto  ^^^^ 

Q     sezione  del  proietto  '  '  '  ' 

Energia  totale  all'urto  ....  1720J  dinamodi 

Energia  per  cm.  dì  circonfe- 
renza all'urto 21,79  dinamodi 


da  15  cm. 

4750  kg. 
14,91  òm. 

46,10  kg. 

Ì9,5  kg.  di  polvere 
bruna  prismatica 

538  m. 

531 

2090  atmosfere 

0,2921 
732,8  dinamodi 

15,65  dinamodi 
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Se  si  calcola  colla  forinola  di  Gavre  la  resistenza  alla  penetrazione 
di  un  bersaglio  di  millimetri  225  di  ferro  battuto,  il  cannone  da  cen- 
timetri 15  ha  un  eccesso  di  energia  del  13  per  cento  e  quello  da  10  pol- 
lici del  57,2  per  cento  ;  colla  formola  Krupp  ambidue  i  cannoni  hanno 
lo  stesso  eccesso  di  energia.  Col  computo  inglese  il  cannone  da  10  pol- 
lici ha  circa  il  52,3  per  cento  in  più,  il  Krupp  circa  il  37,8  per  cento. 

Nel  primo  giorno  delle  prove  si  adoperò  il  cannone  da  15  centi- 
metri, sparando  una  granata  d'acciaio  Krupp  contro  il  centro  della 
piastra  Marrel.  La  testa  della  granata  rimase  conficcata  nella  piastra; 
la  granata  si  ruppe,  lasciando  sporgere  una  lunga  punta  dalla  piastra. 
Si  ebbero  due  larghe  fenditure,  la  prima  rivolta  air  insù  a  cominciare 
dal  punto  colpito  fino  alForlo  della  piastra,  Taltra  rivolta  orizzontal- 
mente dal  punto  colpito  tino  all'orlo  di  destra  della  piastra:  ambedue 
le  fenditure  si  estesero  per  V  intera  grossezza  della  piastra. 

Nel  secondo  tiro  si  sparò  una  identica  granata  contro  la  piastra 
Cammell,  colpendo  al  centro  e  producendo  quattro  screpolature  super- 
ficiali nella  faccia  d'acciaio,  le  quali  si  estesero  verticalmente  ed  oriz- 
zontalmente fino  agli  orli  della  piastra.  La  granata  si  ruppe  e  la  pe- 
netrazione della  punta  fu  pochissima. 

Nel  terzo  tiro  fu  sperimentata  nel  modo  identico  la  piastra  Brown; 
la  granata  colpi  al  centro,  e  produsse  una  fenditura  a  zig-zag,  esten- 
dentesi  dal  punto  colpito  all'orlo  sinistro  della  piastra;  la  penetrazione 
fu  considerevolmente  maggiore  di  quella  ottenuta  nella  piastra  Cam- 
meli.  La  granata  si  ruppe  e  la  sua  testa  rimase  conficcata  nella  piastra. 

L'ultimo  colpo  si  sparò  contro  la  piastra  Creuzot  La  granata  colpi 
al  centro  e  produsse  una  fenditura  verticale  da  un  orlo  all'altro  della 
piastra.  La  parte  posteriore  della  granata  si  ruppe,  ma  la  testa  penetrò 
considerevolmente. 

La  seconda  serie  di  tiri  si  cominciò  lanciando  una  granata  d'ac- 
ciaio Krupp  col  cannone  Armstrong  da  10  pollici  contro  la  parte  in- 
feriore di  sinistra  della  piastra  Creuzot  Questa  parte  fu  rotta  in  otto 
0  dieci  grossi  e  piccoli  pezzi  e  spinta  indietro  ad  una  certa  distanza, 
per  modo  che  rimase  al  posto  soltanto  la  parte  di  destra  della  piastra. 

Un  tiro  identico  si  fece  contro  l'estremità  inferiore  di  sinistra  della 
piastra  Marrel;  la  granata  penetrò  completamente  e  rimase  intatta; 
la  parte  sinistra  della  piastra  fu  rotta,  e  le  fenditure  che  già  esiste- 
vano furono  molto  allargate.  Nello  stesso  modo  si  fece  fuoco  contro  la 
estremità  inferiore  di  sinistra  della  piastra  Cammell  ;  il  proietto  per- 
forò la  piastra  e  si  ruppe;  lo  spigolo  colpito  fu  parzialmente  frantu- 
mato, ma  si  formarono  ben  poche  fenditure.  L'ultimo  colpo  fu  analoga- 
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mente  diretto  contro  la  piastra  Brown;  disgraziatamente  il  proietto 
colpi  molto  più  in  basso  di  quanto  era  stato  calcolato,  ed  il  pezzo  col- 
pito fu  portato  via;  comparvero  molte  crepature  nuove,  ed  una  larga 
fenditura  uni  i  due  punti  colpiti;  da  quanto  parve,  il  proietto  non  si 
ruppe. 

Il  giorno  seguente,  21  marzo,  si  adoperarono  dei  proietti  massicci 
svedesi  di  ghisa  indurita. 

Siccome  la  piastra  Cammei!  si  era  mostrata  più  resistente  alla  pene- 
trazione, si  risolvè  di  spararle  contro  un  proietto  massiccio  col  cannone 
da  10  pollici;  ma  il  risultato  dimostrò  che, nò  le  piccole  dimensioni  della 
piastra,  né  la  costruzione  dell'appoggio  di  essa  erano  acconci  per  si 
dura  prova.  La  piastra  fu  spinta  indietro  ad  una  certa  distanza,  in- 
sieme al  cuscino,  al  sostegno,  ecc.  ;  ma  però,  benché  molti  pezzi  fos- 
sero staccati  per  concussione,  la  parte  principale  di  essa  restò  intatta 
perché  il  proietto  non  penetrò.  Questa  prova,  dimostrando  la  molto 
superiore  qualità  e  tenacità  della  piastra,  fu  considerata  come  ecces- 
siva per  le  altre,  incapaci  di  presentare  un'eguale  resistenza,  cioè  la 
Marrel  e  la  Brown;  e  fa  perciò  deciso  di  usare  contro  di  queste  il  can- 
none da  15  centimetri.  Il  proietto  massiccio  di  ghisa  da  15  centimetri 
colpi  la  piastra  Brown  sulla  destra  del  punto  già  colpito  anteriormente 
e  penetrò  considerevolmente,  benché  meno  del  proietto  d'acciaio  Krupp  ; 
la  parte  superiore  della  piastra  fu  rotta  orizzontalmente:  le  vecchie 
fenditure  furono  molto  ingrandite,  ma  però  si  riconobbe  generalmente 
che  il  cannone  da  15  centimetri  era  insufficiente  contro  piastre  di  quella 
grossezza.  L'ultimo  colpo  fu  sparato  con  identico  proietto  contro  la 
parte  inferiore  di  destra  della  piastra  Marrel,  e  penetrò  in  modo  con- 
siderevole ;  un  grosso  pezzo  di  piastra  fu  portato  via,  lasciando  nuda 
una  porzione  della  lamiera  di  ferro  retrostante. 

Le  esperienze  descritte  dimostrano:  1**  che  i  cannoni  adoperati  non 
erano  convenienti,  perché  quello  da  10  pollici  é  troppo  pesante  e  quello 
da  15  centimetri  troppo  leggiero;  2""  che  le  dimensioni  delle  piastre 
erano  troppo  piccole  per  sì  dura  prova;  3"*  che  le  granate  d'acciàio 
Krupp  erano  di  qualità  molto  buona.  Siccome  non  si  sa  perché  furono 
scelti  quei  cannoni,  non  si  possono  far  critiche  speciali  ;  per  l' Inghil- 
terra i  risultati  sarebbero  stati  più  istruttivi  se  i  proietti  dei  due  can- 
noni avessero  avuto  o  una  eguale  energia  totale,  od  un'eguale  perfo- 
razione. (Engineer,) 

Il  giornale  Le  Yacht  riferisce  nel  seguente  modo  i  risultati  delie 
esperienze: 
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Nei  tiri  eseguiti  il  20  marzo  si  fece  fuoco  col  cannone  Krupp  da  15 
centimetri.  Tutte  le  piastre  Marrel,  Cammell,  Brown  e  Schneider  arre- 
starono i  proietti,  i  quali  si  ruppero  in  varii  modi,  e  rimasero  in  parte 
incastrati  nei  punti  colpiti  in  modo  che  non  fu  possibile  misurare  esat- 
tamente le  penetrazioni. 

Nella  piastra  Marrel  parve  che  la  punta  del  proietto  avesse  traver- 
sata ed  oltrepassata  la  faccia  posteriore  per  circa  5  centimetri  ;  si  pro- 
dussero poche  fenditure. 

La  piastra  Cammell  fu  poco  perforata;  vi  si  produssero  poche  fen- 
diture radiali  e  circolari. 

Nella  piastra  Brown  la  penetrazione  fu  maggiore  di  quella  della 
Cammei!;  vi  si  produsse  una  fenditura  orizzontale. 

Nella  piastra  Schneider  si  produsse  una  fenditura  verticale  pas- 
sante pel  punto  colpito;  la  penetrazione  risultò  presso  a  poco  quanto 
quella  della  piastra  Brown. 

Nel  tiro  col  cannone  da  10  pollici  il  proietto  si  ruppe  sulla  piastra 
Schneider,  senza  traversare  però  la  lamiera  interna;  ma  siccome  il 
punto  mirato  nella  piastra  Schneider  corrispondeva  precisamente  al- 
Testrema  parte  di  sinistra  di  tutto  il  bersaglio,  parte  non  sostenuta  dal- 
rinsieme  delle  altre  piastre,  accadde  che  da  questa  Ai  spinta  indietro, 
avendo  la  violenza  delFurto  fatto  piegare  la  lamiera  interna.  Il  pezzo  di 
sinistra  della  piastra  Schneider  fissata  a  questa  parte  del  bersaglio 
fu  parimente  spinto  indietro  e  quindi  cadde  a  terra  rotto  in  vari  pezzi; 
Taltra  metà  rimase  intatta  a  posto. 

La  piastra  Marrel  e  l'intera  murata  dei  bersaglio  flirono  traversate 
da  parte  a  parte,  ed  il  proietto  fu  rinvenuto  intero  a  considerevole 
distanza  dal  bersaglio. 

La  piastra  Cammell  e  la  murata  furono  traversate  ;  il  proietto  vi 
fece  un  largo  foro  e  fu  trovato  rotto  dietro  il  bersaglio. 

Sulla  piastra  Brown  si  produssero  effetti  analoghi. 

In  queste  tre  ultime  piastre  la  parte  inferiore  di  sinistra  Ai  più  o 
meno  distrutta  e  le  murate  furono  più  o  meno  sfondate. 

Il  21  marzo  si  continuarono  i  tiri,  occupandosi  però  più  special- 
mente di  studiare  la  qualità  de*  proietti  di  ghisa  indurita  Finspong.  Si 
tirò  un  colpo  con  proietto  di  ghisa  di  10  pollici  sulla  piastra  Cammell 
ed  uno  di  15  centimetri  sulla  Marrel  e  sulla  Brown  ;  la  piastra  Cammell 
e  la  sua  murata  furono  completamente  distrutte,  dalla  Marrel  e  dalla 
Brown,  sottoposte  a  una  dura  prova,  furono  nondimeno  staccati  grossi 
pezzi.  Non  si  potò  far  fuoco  contro  la  piastra  Schneider  per  le  ripa- 
razioni occorrenti  al  bersaglio. 
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Non  essoDdo  terminate  le  esperienze,  poiché  resta  ad  ultimarsi  il 
tiro  contro  la  piastra  Schneider,  la  commissione  danese  non  ba  potuto 
fare  il  suo  rapporto;  se  ne  ignorano  quindi  le  conclusioni.  Però  si  può 
già  riflettere  che,  per  Tefl^etto  del  secondo  colpo  nella  prima  serie  di 
tiri,  tutte  le  murate  protette  con  piastre  composite  furono  traversate; 
la  murata  protetta  colla  piastra  Schneider  invece  cedette;  ma  la  la- 
miera interna  non  fu  perforata,  e  quindi  dal  punto  di  vista  pratico  si 
può  argomentare  che  una  falla  non  si  sarebbe  prodotta. 

Si  può  egualmente  conchiudere  che  i  proietti  di  ghisa  indurita 
Finspong  sono  altrettanto  efficaci  quanto  quelli  d'acciaio  contro  le  co- 
razze. 

Questi  sono  i  risultati  delle  esperienze  di  Amager.  Come  si  vede 
Topera  di  distruzione  fu  considerevole  ed  a  noi  sembra  che  la  piastra 
Schneider  sia  per  Tappunto  quella  che  ha  meglio  risposto  al  suo  ufficio  : 
essa  fu  in  parte  distrutta,  ma  non  ha  lasciato  penetrare  il  proietto, 
mentre  che  tutte  le  piastre  composite  furono  perforate  e  traversate. 
Resta  ora  a  vedere  se  convenga  meglio  il  conservare  piastre  con  grandi 
avarie,  dopo  che  il  proietto  le  ha  traversate  operando  la  sua  opera 
di  distruzione  nell'interno  della  nave,  ovvero  l'aver  piastre  che  riman- 
gano distrutte  impedendo  però  qualsiasi  penetrazione  del  proietto.  Per 
discutere  intorno  a  ciò  bisogna  partire  dal  punto  di  vista  pratico,  che 
a  meno  di  un  caso  straordinario,  le  condizioni  teoriche  di  un  tiro  di 
poligono  per  colpire  più  volte  la  medesima  piastra  non  si  verificheranno 
in  un  combattimento  navale  ;  per  conseguenza  a  [noi  sembra  che  ciò 
che  si  deve  cercare  di  raggiungere  sia  che  il  proietto  non  penetri  all'in- 
terno della  nave,  anche  sacrificando  per  questo  scopo  la  piastra.  Se 
questa  invece  lascia  passare  i  proietti  perforanti  e  le  granate,  perchè 
impiegarla?  perchè  caricarne  i  fianchi  delle  navi,  aumentando  cosi  sol- 
tanto gli  effetti  disastrosi  originati  dai  proietti  che  le  colpiscono  ?  Si 
è  costretti  a  convenire  che  l'effetto  di  distruzione  fu  considerevole  su 
tutte  le  piastre,  ma  questo  non  è  motivo  per  conchiudere  come  VEn- 
gineer  (e  con  esso  tutta  la  stampa  inglese  che  ne  ha  riprodotta  la  rela- 
zione) criticando  il  programma  seguito  dal  governo  danese.  VEngineer 
dice  che  uno  dei  cannoni  era  troppo  potente  e  l'altro  lo  era  troppo 
poco  per  le  piastre  sperimentate;  ma  bisogna  riflettere  che  il  governo 
danese  aveva  in  mira  uno  scopo  ben  definito,  quello  cioè  di  indagare 
quale  resistenza  offrono  le  piastre  al  fuoco  dei  cannoni  poco  numerosi 
da  25  centimetri  e  di  quelli  più  numerosi  da  15  centimetri. 

Se  VEngineer  non  critica  i  risultati  del  tiro,  ma  bensì  le  sue  con- 
dizioni, si  è  perchè  non  le  giudica  favorevoli  alle  officine  inglesi  ;  ciò 
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almeno  si  ha  diritto  di  conchiadere  dalla  poco  esatta  relazione  ch'esso 
pubblica.  Non  solo  VEngineer  omette  interessanti  ragguagli  sulla  pene- 
trazione e  sullo  stato  dei  proietti  dopo  Turto,  ma  sembra  quasi  che 
dica  che  queste  esperienze  sono  senza  importanza.  Se  le  piastre  in^ 
glesi  fossero  veramente  riuscite  superiori,  esso  avrebbe  adottato  ben 
altro  modo  di  esprimersi.  A  noi  che  conosciamo  il  modo  di  procedere 
e  resclusivìsmo  della  stampa  inglese,  ciò  non  reca  maraviglia  alcuna. 

LUCE  ELETTRICA  A  BORDO  DELLE  NAVI.  —  Le  esperienze  fatte  colla  luce 
elettrica  a  bordo  delle  navi  tedesche  non  hanno  condotto  a  risultati  favo- 
revoli. Per  mezzo  della  illuminazione  elettrica  si  dovrebbe  fornire  alle 
navi  la  possibilità  di  scoprire  ravvicinarsi  delle  torpediniere  in  tempo 
utile  per  provvedere  alla  propria  difesa;  ma  in  realtà  la  potenza  lumi- 
nosa degli  apparecchi  attuali  si  è  mostrata  cosi  incerta  e  diifusa,  che  le 
torpediniere  possono  senza  pericolo  avvicinarsi  fino  a  pochissima  di- 
stanza dalle  navi  che  vogliono  assalire,  mentre  la  sorgente  di  luce  lu- 
minosa a  bordo  delle  navi  offre  loro  un  sicuro  bersaglio. 

Nondimeno  saranno  continuate  le  esperienze  colla  luce  elettrica, 
ma  però  con  apparati  che  posseggano  maggiore  potere  illuminante. 

(Deutsche  Heeres  Zeitung.) 
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IL  MARE  DI  SARGASSO  E  LA  FOSFORESCENZA  DEI  PESCI.  —Nella  tornata  del 

27  dicembre  1883  il  signor  Milne  Edwards  espose  alla  società  in  modo 
chiaro  e  semplice  i  risultamenti  scientifici  della  crociera  del  Talisman. 
Dì  quella  conferenza  riferiremo  solo  quanto  ha  attinenza  col  mar  di 
Sargasso  e  con  la  fosforescenza  dei  pesci. 

É  noto  che  il  maro  di  Sargasso  è  una  vasta  regione  deirAtlantico, 
che  le  navi  traversano  di  rado,  contenuta  in  una  parte  del  Gidf  Stream, 
tra  le  isole  del  capo  Verde,  le  Canarie  e  le  Azzorre.  Secondo  la  tradizione 
vi  si  trovano  delle  immense  distese  coperte  d'erbe  marine,  di  crescioni 
come  dicono  i  marinari,  e  qualche  volta  agglomerate  in  tal  quantità  da 
impedire  il  cammino  ad  una  nave.  II  Tulisman  è  rimasto  circa  venti 
giorni  nel  mar  di  Sargasso  e  il  Milne-Edwards  afferma  che  i  soci  della 
spedizione  non  provarono  mai  preoccupazione  di  sorta  per  Telica  del 
bastimento,  nemmeno  traversando  vari  luoghi  ove  le  carte  indicano 
molto  sargasso.  Sicuramente  fU  veduto  gran  copia  di  quelle  alghe,  ma 
erano  cespi  isolati,  sferici,  grossi  quasi  come  un  ]iido  di  gazza,  distanti 
fra  loro  vari  metri,  e  per  solito  allineati  nella  dirittura  dei  venti  domi* 
nauti.  Di  rado  questi  cespi  stavano  riuniti»  e  per  la  menoma  agitazione 
dell'acqua  si  disgiungevano.  Forse  i  cicloni  frequenti  in  quei  mari  rac- 
colgono colà  casualmente  dei  cespi  di  alghe  in  tal  copia  che  occupano 
vaste  estensioni  ;  ma  questo  è  certo  un'eccezione  e  d'ora  innanzi  bi- 
sogna radiare  dai  libri  di  geografia  la  pretesa  esistenza  di  smisurate 
praterie  di  alghe  galleggianti  nelle  regioni  tropicali. 

Una  notte  dello  scorso  luglio  il  Talisman  aveva  ricevuto  allora,  al- 
lora il  battesimo  del  tropico,  quando  il  mare,  quasi  per  far  più  compiuta 
la  festa,  si  copri  fino  all'orizzonte  di  stupendi  fulgori.  Da  ogni  parte  le 
vette  delle  onde  parevano  incoronate  di  fuoco  ;  una  luce  mite  e  non  in- 
terrotta le  penetrava  da  ogni  banda.  Alle  due  della  mattina  l'ufilciale 
di  guardia  fece  destare  tutti  gli  addetti  alla  missione  per  far  loro  godere 
quello  stupendo  spettacolo.  Furono  raccolti  vari  secchi  di  quell'acqua^ 
che  pareva  come  irradiata  da  un  raggio  di  sole  ;  erano  i  nottiluchi  che 
producevano  quel  fenomeno. 

Nei  giorni  seguenti  lungo  i  fianchi  della  nave  e  nella  sua  scia  pas- 
savano dei  grossi  globi  luminosi  e  intanto  si  traversava  dei  banchi  di 
meduse,  quasi  sempre  pelagie,  e  le  mani  che  le  pigliavano  divenivano, 
come  quei  zoofiti,  fosforescenti. 

Il  28  di  luglio  la  fosforescenza  mutò  aspetto:  il  mare  all'intorno 
della  nave  pareva  cosperso  di  stelle.  I  naturalisti  del  Talisman  erano 
convinti  che  ormai  non  si  trattava  più  nòdi  nottiluchi,  né  di  meduse. 

Tutti  hanno  udito  spesso  affermare  che  gli  occhi  degli  animali  delle 
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grandi  profondità  marine  sono  luminosi.  Siffatta  affermazione  pareva 
assolutamente  paradossale  a  molti  scienziati  ;  occorreva  adunque  di  es- 
sere assicurati  intorno  a  ciò.  Furono  prese  delle  scrupolose  precauzioni 
rispetto  agli  animali  ordinari  per  impedire  rilluminamento  deirocchio. 
La  coroide  colorata  in  nero  assorbe  la  luce  che  traversa  la  rètina  dei 
vertebrali  ;  il  tappeto  in  molti  mammiferi  riflette  regolarmente  verso 
la  pupilla  la  luce  che  batte  sulla  ratina  e  in  tal  modo  impedisce  lo  span- 
dersi di  quella  luce  nel  globo  deirocchio  e  la  sua  illuminazione.  Come 
concedere  allora  che  rocchio,  cosi  generalmente  difeso  contro  qualunque 
illuminazione  interna,  divenga  esso  stesso  una  sorgente  di  luce  ?  La  mis- 
sione scientifica  del  Tidisman  doveva  spiegarla  quella  notte  stessa  del 
28  luglio. 

Infatti  il  mare  conteneva  una  grande  quantità  di  larve  di  crostacei 
e  le  stelle  che  si  scorgevano  erano  gli  occhi  di  quelle  larve.  I  quali  esa- 
minati col  microscopio  avevano  la  struttura  consueta,  ma  ciascuno  di 
essi  era  immerso,  in  certo  modo,  in  un  guscio  luminoso  fosforescente, 
che  non  poteva  menomamente  incomodare  la  visione  perchè  era  posto 
completamente  fuori  deirocchio.  Questa  importante  osservazione  spetta 
al  signor  Poirault,  uno  degli  aiuti  naturalisti  aggiunti  alla  missione. 

Cosi  ora  si  spiega  come  tanti  animali  che  vivono  nelle  grandi  pro- 
fondità del  mare,  in  regioni  ove  la  luce  solare  non  penetra  mai,  siano 
forniti  veramente  di  occhi  fosforescenti.  Inoltre  in  molti  pesci  e  ili  al- 
cuni crostacei  la  fosforescenza  ha  i  suoi  àpeciali  organi.  Talora,  come 
avviene  negli  astronestì,  sono,  grandi  macchie  di  color  verde  smorto, 
poste  dietro  gli  occhi  ;  talora  come  nei  malococefali,  gli  scopeli  sono  or- 
gani non  dissimili  dagli  occhi  collocati  a  paia  da  ogni  parte  del  corpo  in 
egual  numero  delle  vertebre.  Ma  quella  è  una  semplice  positura  comu- 
nissima  nei  tessuti  di  certi  animali  marini,  dacché  le  branche  di  alcune 
stelle  marine,  rotte  di  fresco  apparvero  fosforescenti  su  tutta  Testen- 
sione  delle  superfici  scoperte.  (U Exploration,) 


MOVIMENTI  AVVENUTI  NEGLI  UFFICIALI 
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Basso  Abkoxjx  Luigi,  Medico  di  1*  classe,  sbarca  dalla  corazzata  Roma 
ed  imbarca  l'afficiale  sanitario  di  pari  grado  Vecohioi^k  Giacomo. 

Massabi  Raimondo,  Medico  di  1^  classe,  sbarca  dalla  corazzata  Roma  ed 
imbarca  Tafficiale  sanitario  di  pari  grado  Speziale  Fbancksgo. 

Passino  Francesco,  Sottotenente  di  YaBcello,  sbarca  dalla  corazzata  Prin- 
ifipe  Amedeo  ed  imbarca  sul  Duilio, 

Incobonato  Edoabdo,  Tenente  di  Tascello,  Yalentini  Vittobio,  Sotto- 
tenente di  vascello,  Ck>oLi0L0  Luca,  Botto-capo  macchinista,  Buooibbi 
AuBELio,  Medico  di  1*  classe  e  Db  Amicis  Michele,  Medico  di  2* 
classe,  sbarcano  dalla  corazzata  Duilio, 

Giusto  Vittobio,. Tenente  di  vascello.  Volpe  Clemente,  Sotto-capo  mac- 
chinista, Abiola  Domenico,  Medico  di  1*  classe  e  Pasquale  Ales- 
SANDBO,  Medico  di  2*  classe,  imbarcano  sulla  corazzata  Duilio. 

OiPBiANi  Matteo,  Sottotenente  di  'vascello,  sbarca  dalla  corazzata  Ma- 
ria Pia, 

BosATi  Teodobico,  Medico  di  2*  classe,  sbarca  dalla  corazzata  Maria  Pia 
ed  imbarca  Tafficiale  sanitario  di  pari  grado  Guastavino  Fedebico. 

Chigi  Fbancesco,  Capitano  di  fregata,  sbarca  dall'avviso  Meesaggero  ed 
imbarca  Tnificiale  di  pari  grado  Colonna  Gxtstavo. 

BuTEBA  GiOYANNi,  Medico  di  2*  classe,  Attanasio  Enbico,  Commissario 
di  2*  classe,  imbarcano  sull'avviso  Messaggerfl,  sbarcandone  il  Medico 
di  2*  classe  Gabpabbini  Tito  Livio  e  il  Commissario  di  2*  classe 
Minale  Biaoio. 

Raggio  Mabco  Aubelio,  Capitano  di  fregata,  Febbabi  Gio.  Battista, 
Tenente  di  vascello,  Mobisani  Agostino,  Medico  di  2*  classe,  sbar- 
cano dall'avviso  A.  Barbarico, 

Pbeviti  Giuseppe,  Capitano  di  fregata,  Giustini  Gaetano,  Tenente  di 
vascello,  Pbofumi  Luigi,  Medico  di  2*  classe,  imbarcano  soiravviso 
A,  Barharigo, 
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Ohioliotti  Efpibio,  Bossi  Oiusbppe,  Schiaffino  Claudio,  Mibabbllo 
Giovanni,  Tenenti  di  vasoello,  Lucifkbo  Alfbedo,  Ganetti  Giuseppe, 
Pescetto  IlLBicOy  Sottotenenti  di  vascello,  Maubo  Pio,  Sotto-capo 
macchinista,  sbarcano  dal  C,  Cavour, 

Cacace  Giuseppe,  Capitano  di  fregata,  Mabini  Nicola,  Cebcone  Ettobe, 
Tenenti  di  vascello.  Pagano  Cablo,  Babbavaba  Bdoabdo,  Habtini 
Giovanni,  Sottotenenti  di  vascello,  Fabbo  Giovanni,  Sotto-capo  mac- 
chinista, Abbauondi  Gio.  Battista,  Medico  di  1*  classe.  Cappel- 
letto Alessandbo,  Medico  di  2*  classe,  Micueletti  Olinto,  Com- 
missario di  2*  classe,  sbarcano  dal  C.  Cavour. 

MouBiKB  WiTH  Cablo,  Luogotenente  in  1*  nella  marina  danese,  imbarca 
sulla  nave  Scuola  artiglieria  Maria  Adelaide. 

Omicini  Bbaogio,  Allievo  commissario,  imbarca  sulla  Maria  Adelaide  sbar- 
candone Tuffioiale  di  pari  grado  Babtolucci  Olimpio. 

Haonaoui  Gio.  Battista,  Capitano  di  vascello,  Sabtobis  Haubikio,  Bos- 
SABi  Fabbizio,  Bebtolini  Alessandbo,  Aubbt  Auoubto,  Gaeavoolia 
PiETBO  Luigi,  Bonaini  Abtubo,  Tenenti  di  vascello.  Beale  Eugenio, 
Pbesbitebo  Ebnebto,  Colombo  Ambbogio,  De  Bensis  Albebto,  Va- 
LENTiNi  ViTTOBio,  Sottotenenti  di  vascello,  Bonom  Giuseppe,  Sotto- 
capo macchinista,  Fusebi  Giovenale,  Medico  di  2*  classe,  Vaccahi 
Angelo,  Commissario  di  2*  classe,  imbarcano  sul  Wathington, 

De  Keobi  Emanuele,  Capitano  di  fregata,  Della  Torre  Umberto,  Te- 
nente di  vascello,.  Ma rtinotti  Giusto,  Pabtorellt  Alberto,  Amodio 
Giacomo,  Bevilacqua  Vincenzo,  Sottotenenti  di  vascello,  Gargiulo 
Salvatore,  Capo  macchinista  di  2*  classe.  Montano  Antonio,  Me- 
dico di  2*  classe,  Bitucci  Francesco,  Commissario  di  2*  classe,  im- 
barcano sulla  Staffetta, 

Centurione  Giuuo,  Capitano  di  fregata,  Cantelli  Marco,  Pergola  Sal- 
vatore, Zattera  Michele,  Canale  Andrea,  Serra  Pietro,  Tenenti 
di  vascello,  Amante  Federico,  Sotto-capo  macchinista.  Bossi  Fran- 
cesco, Medico  di  2*  classe,  Asquabciati  Palm  arino  Matteo,  Com- 
missario di  2*  classe,  imbarcano  bmW Europa. 

Betnaudi  Carlo,  Tenente  di  vascello,  trasborda  dalla  torpediniera  Dra- 
gone vìiW  Orione, 

Isola  Alberto,  Tenente  di  vascello,  trasborda  dalla  torpediniera  Aquila 
sul  Dragone, 

Amoretti  Carlo,  Capitano  di  corvetta,  imbarca  sulla  torpediniera  Sirio. 

Pabascandolo  Edoardo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera 
Sagittario, 

Carnevali  Angelo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  Perteo. 
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De  Simone  Luigi,  Capitano  di  corvetta,  imbarca  sulla  torpediniera  Niòbio, 

Gamiz  Vito,  Tenente  di  vascello,  imbarca  snlla  torpediniera  Avvoltoio. 

Db  Pazzi  Feancesco,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  cannoniera  Za» 
gtmare  JV.  5, 

Pbibbo  Alforso,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  snlla  cannoniera  La- 
gunare iV.  5. 

Pabtobellt  Albebto,  Sottotenente  di  vascello,  Melbeb  Angelo,  Commis- 
sario di  2*  classe,  sbarcano  dalla  Città  di  Napoli  in  disponibilità. 

Gagliabdi  Edoabdo,  Tenente  di  vascello,  Della  Valle  Domenico,  Com- 
missario  di  2*  classe,  imbarcano  sulla  Città  di  Napoli  in  disponibilità. 

PlCAseio  Oiacomo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  Dandolo  in  disponi- 
bUità. 

Attanasio  Napoleone,  Sotto -capo  macchinista,  Mabtinotti  Oiubto,  Sot- 
totenente di  vascello,  sbarcano  dal  Dandolo  in  disponibilità. 

Guadagnino  Alfonso,  Tenente  di  vascello,  sbarca  daM* Ancona  in  dispo- 
nibilità ed  imbarca  Tufficiale  di  pari  grado  Bebaudi  Agostino. 

Vebdb  Costantino,  Sottotenente  di  vascello,  Tobbiano  Pietbo,  Commis- 
sario di  1*  classe,  imbarcano  sol  S,  Martino  in  disponibilità. 

Pinzi  Eugenio,  Sottotenente  di  vascello,  Boteb  Giacomo,  Commissario  di 
1*  classe,  sbarcano  dal  S.  Martino  in  disponibilità. 

Rebaudi  Agostino,  Tenente  di  vascello,  Gabgiulo  Salvatobe,  Capo  mac- 
chinista di  2*  classe,  Giaume  Alessandbo,  Commissario  di  2*  classe, 
sbarcano  dalla  Staffetta  in  disponibilità. 

Mabini  Nicola,  Tenente  di  vascello,  Cabaccia  Giuseppe,  Commissario  di 
2*  classe,  imbarcano  sul  C.  Cavour  in  disponibilità. 

Cesabo  fiAiMONDo,  Mcdioo  di  1*  classe,  sbarca  dalla  Terribile  in  disponi- 
bilità ed  imbarca  Tuffioiale  di  pari  grado  Calcagno  Macabio. 

Cipollina  Luigi,  Commissario  di  1*  classe,  sbarca  dal  Vittorio  Emanuele 
in  disponibilità  ed  imbarca  TufEoiale  di  pari  grado  Rama  Edoabdo. 

Feccabotta  Matteo,  Capitano  di  fregata,  Cantelli  Mabco,  Tenente  di 
vascello,  Bebnabdi  Giovanni,  Capo  macchinista  di  2*  classe.  Santini 
Felice,  Medico  di  1*  classe,  sbarcano  dalla  Formidabile  in  disponi- 
blHtà. 

Cabamagna  Giovanni,  Capitano  di  fregata,  Febbacciù  Buggiebo,  Bianco 
di  S.  Secondo  Domenico,  Tenenti  di  vascello,  Mubatgia  Fbancesco, 
Capo  macchinista  di  2*  classe,  Maubandi  Enbico,  Medico  di  1*  classe, 
imbarcano  sulla  Formidabile  in  disponibilità. 

Cabnevali  Albebico,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  Maro^ Antonio  Co- 
lonna in  disponibilità  ed  imbarca  Tufficiale  di  pari  grado  Gbaffagni 
Luigi. 
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Albebti  Michele,  Tenente  di  vasoello,  sbarca  daXL*JBiploratore  in  dispo- 
nibilità ed  imbarca  l'nffioiale  di  pari  grado  Melucci  Vincerzo. 

Febbabi  Gio.  Battista,  Tenente  di  vascello,  Olteemokti  Paolo,  Capo 
macchinista  di  1*  classe,  imbarcano  buìì* Af/ondator9  in  disponibilità. 

Volpe  CLKHEinnE,  Movtolivo  Gio.  Battista,  Ottalevi  Ohobio,  Macchini- 
sti di  1*  classe,  promossi  Sotto-capi  macchinisti. 

Galante  Giulio,  Commissario  di  2*  classe,  trasferte  dal  2"*  al  l""  diparti- 
mento marittimo. 

Buffo  Scilla  Fbahcesco,  Capitano  di  fregata,  esonerato  dalla  carica  di 
Aintante  di  campo  effettivo  di  S.  M. 

GALLEAJn  DI  Santo  Ambbooio  Cablo,  Capitano  di  fregata,  esonerato  dalla 
carica  di  Capo  della  1*  divisione  presso  il  Ministero  della  marina  è 
nominato  Aiutante  di  campo  effettivo  di  S.  M. 

FowLS  Costanzo,  capitano  di  corvetta,  sbarca  dalla  corazsata  Duilio,  ed 
imbarca  l'ufficiale  superiore  di  pari  grado  Altamuba  Alfbedo. 


STATI  MAGGIORI  DELLE  REGIE  NAVI  ARMATE 

E 

NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME 


Squadra  pennanente. 

stato  Maggiore  del  Comando  in  Capo, 

Viee  ammiraglio,  Aoton  Ferdinando^  Comandante  in  Capo. 
Capitano  di  vaioelloj  Frìgerio  Gio.  Galeazzo,  Capo  di  Stato  Maggiore. 
Tenente  ài  vaseellot  Carnevale. Lanfranco,  Aiutante  di  bandiera  e  Segretario. 
Medico  eapo  di  g,  olasee,  Paloiani  Giovanni,  Medico  Capo-Squadra. 
Commissario  Capo  di  S,  classe,  Gamffo  Francesco,  Commiseario  Capo-Squadra. 

Staio  Maggiore  della  2r  Divisione. 

Con  la  data  del  16  aprile  la  2*  divisione  della  squadra  permanente  è  ri- 
costituita cosi  : 
Contr* ammiraglio^  Bertelli  Luigi,  comandante. 
Capitano  di  vascello^  Bomano  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore. 
Tenente  di  vascello,  CaH  Roberto,  Segretario. 
Tenente  di  vascello,  Penco  Nicolò,  Aiixtante  di  bandiera. 


Boma  (Coraosata).  Armata  a  Spezia  il  1°  febbraio  1884.  Nave  ammiraglia  del 
Comandante  in  capo.  —  Parte  da  Napoli  il  23  aprile  e  lo  stesso  c^omo 
approda  a  Gaeta. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Frìgerio  Gio.  Galeazzo,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  La  Torre  Vittorio,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta.  Basso  Carlo. 

Tenenti  di  vascello,  Pardini  Fortunato,  Bocoardi  Giuseppe,  Martini  Cesare, 

Bocca  Bey  Carlo,  D'Agostino  Giovanni. 
Sottotenenti  di  vascèllo,  Capece  Francesco,  Nagliati  Antonio,  Solari  Ernesto, 

Guarienti  Alessandro,  Borrello  Enrico. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Crippa  Giovanni. 
Setto-capo  macchinista,  Cibelli  Giuseppe  1 
Medico  di  /.  clas^,  Vecchione  Giacomo. 
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Medico  di  e,  eUuse,  Speziale  Francesco. 
Commitsario  di  /.  ciotte^  Parenti  Dante. 
Allièvo  oommissario,  Goglia  Vincenzo. 

CaBtelfldardo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  21  febbraio  1884.  —  Parte 
da  Suez  il  30  marzo,  ginnge  il  4  aprile  a  Suakin,  il  15  in  Assab,  il 
29  in  Aden. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaiceli o^  Tracco  Gioachino,  Comandante  di  bandiera. 

Capitano  di  fregata^  Grillo  Carlo,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vascello^  Cascante  Alfonso,  Capnt  Luigi,  Bizio  Tommaso,  FUeti 

Michele,  Buiseoco  Candido,  Lezzi  Gaetano. 
Sottotenenti  di  vaecello,  Ifazzinghi  Roberto,  Cutinelli  Bmannele,  Lovatelli 

Giovanni,  Lorecchio  Stanislao. 
Ouardiemarina,  Belleni  Silvio,  Besio  Arturo,  Di  Giorgio  Donato,  Paroldo 

Amedeo. 
Comtnieearifl  di  /.  clasM,  Bey  Carlo. 
Allievo  commissario,  Mercurio  Alberto. 
Medico  di  /.  claeee,  Pandarese  Francesco. 
Medico  di  2.  classe ,  Pandolfo  Nicola. 
Capo  maoohinista  di  1.  classe,  Grimaldi  Nicola. 
Sotto-capo  fnacehinista,  Calabrese  Vincenzo. 

Principe  Amedeo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  V  aprile  1884.  (V.  mo- 
vimenti della  Boma), 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vasoello,  Bomano  Cesare,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Montese  Francesco,  Comandante  in  2o. 

Capitano  di  corvetta,  Marselli  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vascello,  Buelle  Edoardo,  Cecconi  Olinto,  Agnelli  Cesare,  Lawley 
Alemanno,  Lamberti  Bocconi  Gerolamo. 

Sottotenenti  di  vascello.  Giuliano  Alessandro,  Mameli  Angelo,  Carfòra  Vin- 
cenzo, Bubin  Emesto. 

Ghuardiemarina,  Pini  Pino,  Buggiero  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  1.  classe.  De  Lutlo  Gio.  Battista. 

Sotto-capo  macchinista^  Tortora  Giovanni. 

Mèdico  di  4,  classe.  Tozzi  Francesco. 

Medico  di  3,  classe,  Bressanin  Bodolfo. 

Commissai^  di  4,  classe,  Calafiore  Domenico. 

Allievo  commissario,  Martina  Giuseppe. 

Duilio  (Corazzata  a  torri).  Armata  a  Spezia  il  1**  maggio  1883.  —  Parte  da 
Gaeta  1*8  aprile,  il  giorno  dopo  tocca  Napoli  ;  riparte  il  23  e  lo  stesso 
giorno  giunge  a  Gaeta. 
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Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Mantese  Giaseppe,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Gnalterio  Enrico,  Comandanto  in  2^. 

Capit4»no  di  eorvetta,  Altamnra  Alfredo. 

Tenenti  di  vMcello,  Bonnefoi  Alfredo,  Gallo  Giacomo,  Giosto  Vittorio,  De- 
voto Michele,  Troiano  Giuseppe,  Sangninetti  Natale. 

Sottotenenti  di  vascello,  Tallarig^o  Garibaldi,  Marenco  di  Moriondo  Bnrico, 
Montaori  Nicola,  lacouooi  Tito,  Passino  Francesco. 

Capo  viaochinista  principale,  Bernardi  Yincenso. 

Capo  macchinista  di  /.  classe,  Gotelli  Pasquale. 

Ingegnere  di  1,  classe,  Malliani  Attilio. 

Capo  macchinista  di  S,  classe,  Yitalone  Pietro. 

Sotto-^MMpi  macohinistiy  Sansone  Carlo,  €hktti  Stefano,  Navone  Michele, 
Badano  Guglielmo,  Volpe  Clemente. 

Medico  di  /.  classe,  Ariola  Domenico. 

Medico  di  2,  classe,  Pasquale  Alessandro. 

Commissario  di  /.  classe,  Riverì  Michele. 

Allievo  commissario,  Baia  Luigi, 

Marta  Pia  (Corassata).  Armata  a  Spezia  il  6  luglio  1883.  —  (V.  movi- 
menti del  Duilio). 

Stato  Maggiore. 

Capitarne  di  vascello,  Gonsales  Giustino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  Conti  Gio.  Battista,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vascello^  Coscia  Gkietano,  Piana  Giacomo,  Ferro  Alberto,  Lopez 

Carlo,  Della  Chiesa  Giovanni  Antonio,  Belledonne  Domenico. 
Sottotenenti  di  vascello.  Del  Viso  Filippo,  Gnasso  Emesto,  Fascila  Ettore, 

Falletti  Eugenio. 
OuardiemaHnay  Zavaglia  Alfredo,  Bravetta  Ettore,  Bonino  Teofilo,  Avalis 

Carlo,  Borrello  Eugenio. 
Commissario  di  4.  classe^  Toncinì  Santo. 
Allievo  commissario,  Fachetti  Luigi. 
Medico  di  4,  cla*se,  Granizio  Giuseppe. 
Medico  di  2,  classe,  Guastavino  Federico. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Greco  Salvatore. 
Sotto-capo  macchinista,  Schiappapietra  Angelo. 

Messaggero  (Avviso).  Armato  il  3  settembre  1883.  —  Si  reca  a  Gaeta 
il  23  aprile,  parte  da  Gkieta  il  4  maggrio  e  il  5  approda  a  Messina. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Colonna  Gustavo,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Nicastro  Gaetano,  Ufficiale  al  dettaglio. 
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8att4itenenti  di  vateeìlo,  Borrello  Carlo,  ìlartini  Paolo,  Bossi  Lìyìo. 
Capo  maeohimUta  di  8,  eUuie,  Biocio  Gioenè. 
Medico  di  9,  eUuse,  Boterà  GioTanni. 
CommisMario  di  8.  eUusej  Attanasio  Enrico. 

Àm  Barbarigo  (Aytìso).  Armato  a  Venezia  il  22  mano  1882. -^Lascia  Ve- 
nezia il  16  aprile,  poggia  a  S.  Giorgio  di  Lissa  il  18  per  forza  di 
tempo,  il  23  àncora  a  Gaeta. 

SUUo  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Preriti  Giuseppe,  Comandante. 

Tenenti  di  vaieello,  Ginstini  Gaetano,  Ufficiale,  al  dettaglio.  Parlili  Lnigi. 

Sottotenenti  di  vateello,  Graiiani  Leone,  Bnspoli  Mario. 

C4nHnkieiario  di  8.  elasse,  Lazzarini  Francesco. 

Medico  di  8,  olaiMe,  Profumi  Luigi. 

Sotto-oapo  maeohinista,  Sangninetti  Giacomo. 

Rapido  (Attìso).  Armato  a  Spezia  il  1**  marzo  1882.  —  Parte  da  Snakin  il 
24  aprile,  tocca  Snez  il  27  e  Port  Said  il  1*"  maggio;  1*8  lascia  Fòrt 
Said  diretto  per  Messina. 

Stato  Maggiore. 

Capitane  di  fregata,  Di  Brocchetti  Alfonso,  Comandante. 
Tenente  di  vaeoello^  Sorrentino  Giorgio,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vageeUo,  Oerale  Camillo^  Garelli  Aristide,  Baio  Filippo,  Cam- 
panari Demetrio. 
Commiesario  di  8,  ciane,  Barracaracoiolo  Vincenzo. 
Medico  di  8.  classe,  Bonanni  Gerolamo. 
Capo  maeehinista  di  8,  classe,  Baspolini  Pietro. 


Navi  aggregate  alla  Squadra. 

Verde  (Cisterna).  Armata  il  21   aprile  1881   a  Napoli.  —  L*8   aprile  si 
reca  a  Napoli  e  il  28  ritorna  a  Gaeta. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Borgstrom  Luigi,  Comandante. 


Kavi  varie  airestero. 

Staslone  nairale  nel  Pacifico. 

Vettor  Pisani.  Armata  a  Venezia  il  l""  marzo  1882.  —  Parte  il  12  marzo 
da  Panama,  giunge  a  Payta  il  12  aprile,  riparte  il  17  e  il  20  approda 
a  Callao. 

StoUo  Maggiore, 

Capitano  di  vaseello,  Palumbo  Giuseppe,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Caniglia  Buggiero^  Comandante  in  2°. 
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Tenenti  di  vaseello,  Serra  Enrico,   Chierohia  Gaetano,  Marcaooi  Cesare. 
Sottotenenti  di  vaseello,  Bertolini  Giulio,  Tozsoni  Francesco,  Della  Torre 

Clemente. 
Chtardiemarina,  Pandolfini  Bobertp^  Pericoli  Biocardo,  Parenti  Paolo,  Cagni 

Umberto. 
Medico  di  1,  olateey  Hilone  Filippo. 
Medico  di  2,  ciane y  Boocolari  Antonio. 
Cammiseario  di  2,  classe,  Chiozzi  Francesco. 
dopo  macchinista  di  2.  classe y  Zuppàldi  Carlo. 


Stazione  navale  del  Piata. 

Comandante  provvisorio  della  stazione^  Settembrini  Baffoele,  Capitano  di 
fregata. 

Scilla  (Cannoniera).  Armata  a  Napoli  il  10  agosto  1879.  —  A  Monterideo. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di/regata.  Settembrini  Baffaele,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Parodi  Augusto,  Ufficiale  al  dettaglio,  Marchese  Fran- 
cesco. 

Sottotenenti  di  vascello,  Delle  Piane  Enrico,  Lazzoni  Eugenio,  Borrello 
Edoardo. 

Commissario  di  2,  classe,  Solesio  Enrico. 

Medico  di  2,  classe,  Castagna  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  2,  classe j  Narici  Gennaro. 


Stazione  navale  del  mar  Rosso. 

Carlddi  (Cannoniera).  Armata  a  Napoli  il  16  febbraio  1883.  — Stazionaria 
ad  Assab.  In  Assab. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Besasco  Biccardo,  Comandante. 
Tenenti  di  vascello,  Quenza  Gerolamo,  Bolla  Arturo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Chiorando  Benvenuto,  Del  Bono  Alberto,  Gozo  Ni- 
cola. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Ferrante  Giuseppe. 
MeéRoo  di  2.  classe,  Bagazzi  Vincenzo. 
Commissario  di  2.  classe,  Hasciarella  Luig^. 
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Tedetta  (Attìso).  Armato  a  Napoli  il  1**  mano  1883.  —  Approda  a  Saes 
il  10  aprile,  a  Suakin  il  17  e  giunge  in  Aden  1129.  Dorrà  Boatitaire 
la  Cariddi  nella  stazione  di  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Capuano  di  corvetta^  Baonocore  Salvatore,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello^  Palermo  Salratore,  nffloiale  in  2®,  ed  Orsini  Franoeeco. 

Scttotenenti  di  vaseello,  Borea  Raffaele,  Ferrara  Edoardo,  Tubino  Gio.  Batta. 

Sotto-eapo  maeehinieta,  Genardini  Archimede. 

Msdieo  di  2,  elasse,  Gandolfo  Nicola. 

Commissario  di  2,  classe^  Squillaoe  Franoesoo. 

FIatIo  Gioia  (Tnorociatore).  Armato  a  Venezia  il  1^  settembre  1883.  Lasoia 
MonteTideo  il  17  mano,  giunge  a  Yalparaiso  il  20  aprile. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Cobianchi  Filippo. 

Capitano  di  eorvetta,  Vaino  Tommaso. 

Tenenti  di  vasoelloy  GaYS^  Francesco,  D*Agliano  Enrico,  Incoronato  Luigi, 
Pouohain  Adolfo. 

Sottotenente  di  vasoello,  Hooenigo  Alvise. 

Onardiemarina,  Buoellai  Cosimo,  Solari  Emilio,  Fascila  Osvaldo,  Costantini 
Arturo,  Cusani  Lorenzo,  Otto  Eugenio,  Carnei  Emilio,  Manara  Hana- 
rino,  Triangi  Arturo,  Cafiero  Gaetano,  Giavotto  Mattia,  Leonardi  Mi- 
chelangelo, Oriochio  Carlo,  Della  Chiesa  Giulio,  Girosi  Edoardo,  Casini 
Camillo,  Corsi  Carlo,  Villani  Francesco,  Dini  Giuseppe. 

Capo  maeohinista  di  4.  elasse,  Gabriel  Giuseppe. 

Sotto-eapo  macchinista,  Beccaccino  Antonio. 

Medico  di  /.  classe.  Moscatelli  Teofilo. 

Medico  di  2,  classe,  Petella  Giovanni. 

Commissario  di  2.  classe,  Serra  Giacomo. 

C«  Colombo  (Incrociatore).  Armato  a  Venezia  il  21  ottobre  1883.  —  Parte 
da  Hong-Kong  per  Shanghai  il  3  marzo,  ove  giunge  il  12  aprile. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  veucello,  Aocinni  Enrico,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Volpe  Baffaele,  Comandante  in  2®. 
Tenenti  di  vascello,  Settembrini  Alberto,  Serra  Tommaso,  De  Simone  Gio- 
vanni, Castagneto  Pietro,  Richeri  Vincenzo. 
Sottotenenti  di  vascello,  Massard  Carlo,  Albenga  Gaspare ,  Tiberini  Arturo. 
Guardiamarina,  Della  Elva  di  Fenile  Alberto. 
Capo  macchinista  di  4,  classe,  Miraglia  Luigi. 
Sotto-capo  macchinista.  Serra  Luigi. 
Medico  di  4.  classe,  Chiari  Attilio. 


B  NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME.  351 

Modico' di  8,  classe,  Galatabisno  Gaetano. 
Commissario  di  1.  classe^  Patrioli  GiOYanni. 

CarAeololo  (Corretta).  Armata  il  16  novembre  1881  a  Napoli.  —  Parte  da 
Singapore  il  17  aprile,  il  23  è  a  Penang,  riparte  il  26  per  Pointe  de 
Galles. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  De  Amezaga  Carlo,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Gaeta  Catello,  Comandante  in  2®. 

Tenenti  di  vascello.  Denaro  Francesco,  Priani  Giuseppe,  Verde  Felice. 

Sottotenenti  di  vascello,  Bonoa  Gregorio. 

Medico  di  1,  classe.  Calabrese  Leopoldo. 

Medico  di  S,  elasse,  Bho  Filippo. 

Commissario  di  2*  classe,  Bonncoi  Adolfo. 

Capo  vnacchinista  di  8,  classe,  Mnratgia  Raffaele. 

Mestre  (Piroscafo).  Armato  a  Venesia  il  16  dicembre  1880.  —  A  Costanti- 
nopoli di  stasione.  Il  10  aprile  si  reca  a  Therapia  ;  il  7  maggio  parte 
per  rimpatriare, 

StcUo  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Crespi  Francesco,  Comandante. 
Sottotenente  di  vascello.  Consiglio  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

SesU  (Piroscafo).  Armato  TU  gennaio  1884  a  Napoli.  — Parte  da  Zante  il 
7  aprile,  il  10  ò  a  Sjra,  il  13  a  Potamos,  il  16  a  Cbanak  e  il  giorno 
dopo  a  Costantinopoli.  Destinato  a  quella  staaione  in  sostitusione  del 
Mestre  che  dorrà  rimpatriare. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  corvettai  Todisco  Francesco,  Comandante. 

Tenente  di  vascello^  De  Criscito  Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello^  Cito  Luigi,  Capomasza  Guglielmo,  Hanu  Domenico. 

Commissario  di  2.  classe,  Cibelli  Alberto. 

Medico  di  2.  classe^  Moreno  Isidoro. 


Navi-Scuola. 

Maria  Adelaide  (Fregata).  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  Armata  a  Speda  il 
1*"  agosto  1874.  —  A  Spe&a. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  De  Negri  Giovanni  Alberto,  Comandante. 
Capitano  di  fregata,  Millelire  Gio.  Battista  Giacinto,  Comandante  in  2®. 
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Tenenti  di  ffoseello,  Bicotti  GioTanni,  De  Orestis  Alberto,  OliTieri  Ginaeppe, 

Girand  Angelo,  Sery  Pietro,  Papa  di  Coetigliole  Giuseppe,   Monrier 

With  Carlo. 
Sottotenenti  di  vaecello.  Merlo  Teodoro,  Moro-Lin  Francesco,  Bracchi  Felice, 

Bebnondo  Caccia  Enrico,  Trifari  Bngenio,  Bicaldone  Vittorio,  Tedesco 

Gennaro,  Mengoni  Baimondo. 
Ci^  maeehinitta  di  2.  elaMse,  Petini  Pasquale. 
Cotmniteario  di  1.  elasee,  Galella  Ferdinando. 
Allievo  Commiesario,  Omioini  Braccio. 
Medico  di  4,  elaese,  Giacoari  Francesco. 
Mèdico  di  2.  elaeee,  Tanfema  Gabriele. 


YenesiA  (Naye-Scuola  Torpedinieri).  Armata  il  1*  aprile  1882.  — A  Sp< 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vasoelloy  Conti  Augusto,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Farina  Carlo,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello,  Gambino  Bartolomeo,  Cucinlello  Felice,  Corridi  Ferdi- 
nando, Belmondo  Caccia  Camillo,  Moreno  Vittorio,  Campilansi  Gioranni. 

Sottotenenti  di  vaaoello,  Thaon  di  Berel  Paolo,  Borea  Marco,  Fiordelisi  Do- 
nato, Patris  GioTanni,  Corsi  Camillo,  PateUa  Luigi,  De  Baymondi 
Paolo,  Magliano  Gio.  Battista. 

Medico  di  1 .  classe,  Grisella  Balratore . 

Medico  di  2.  classe,  Nannini  Serafino. 

Commissario  di  /.  elasse.  Parelio  Antonio. 

Allievo  oommissario,  Carola  Michelangelo. 

Seito-eapo  macchinista,  Tortorella  Carmine. 


Navi  varie. 

Washing^n  (Trasporto).  Armato  il  16  aprile  1884  a  Spesia  per  la  cam- 
pagna idrografica  annuale.  —  Parte  da  Speàa  il  18  aprile  e  lo  stesso 
giorno  approda  a  Genera. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Magnaghi  Gio.  Battista,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Sartorie  Maurizio,  Bossari  Fabrizio,  Bertolini  Ales- 
sandro, Aubry  Augusto,  Gararoglia  Pietro  Luigi,  Bonaini  Arturo. 

Sottotenenti  di  rascello.  Bealo  Eugenio,  Presbitero  Emesto,  Colombo  Am* 
brogio,  De  Bensis  Alberto,  Valentini  Vittorio. 

Sotto-capo  macchinista^  Bonom  Giuseppe. 

Medico  di  9,  classe,  Fusori  Giovenale. 

Commissario  di  2.  elasse,  Vaccari  Angelo. 
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Murano  (PiroBoafò).  Armato  a  Napoli  il  24  settembre  1883.  —  Di  Stasione 
a  Cagliari.  Il  4  maggio  va  .e  ritoma  da  Gastiadas. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vageello,  Bojcli  Carlo,  Comandante. 

Staffetta  (Attìbo).  Armato  il  V  maggio  1884  a  Spezia.  —  Destinata  di 
stasione  a  Montevideo  in  sostituzione  dello  ScUla  che  doyrà  rimpa- 
triare. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  De  Negri  Emanuele . 
Tenente  di  vascello ^  Della  Torre  Umberto. 

Sottotenenti  di  vascello^  Martinotti  Giusto,  Fastorelly  Alberto^  Amodio  Gia- 
como, Berilacqua  Vincenzo. 
Capo  maechinieta  di  S,  elasse,  Garginlo  Salvatore. 
Medico  di  2.  elasse.  Montano  Antonio. 
Commissario  di  2.  classe,  Bitnooi  Francesco. 

Europa  (Trasporto).  Armato  a  Venezia  il  1®  maggio  1884.  —  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Centurione  Giulio. 

Tenenti  di  vascello,  Cantelli  Marco,  Pergola  Salvatore,  Zattera  Michele,  Ca- 
nale Andrea,  Serra  Pietro. 
Sotto-capo  macchinista,  Amante  Federico. 
Medico  di  2.  classe^  Bossi  Francesco. 
Commissario  di  2,  classe,  Asquasciati  Palmarino  Matteo. 


Torpediniere. 


1'  SQUADBiaLIA 

(In  armamento  a  Spezia  il  l""  aprile  1884). 

Falco*  Capitano  di  corvetta,  Cravosio  Federico,  Comandante.  —  Eseguisce 
brevi  escursioni  sulle  coste  liguri. 

Aldebarau.  Tenente  di  vascello,  Fabrizi  Fabrizio,  Comandante.  —  (V.  mo- 
vimenti del  lìtico). 

Orione.  Tenente  di  vascello^  Rejnaudi  Carlo,  domandante.  •»  Arma  a  Spezia 
il  21  aprile  1884.  (V.  movimenti  del  Falco). 

Dragone.  Tenente  di  vascello,  Isola  Alberto,  Comandante.  —  Disarma  a 
Spezia  il  21  ed  arma  il  1^  maggio  1884  in  sostituzione  delV Aquila, 

Aquila.  Disarma  a  Spezia  il  1*"  maggio  1884. 

2*  Squadriglia 
(In  armamento  a  Spezia  il  26  aprile  1884). 

Sirlo.  Capitano  di  corvetta.  Amoretti  Carlo,  Comandante. 

23 
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PerMO.  Tenente  di  voieeUoy  Pansoandolo  Bdmurdo,  Crnimnd^nte. 
Sagittftrìo.  Tenente  4i  ^^oieelUy  GameTali  Angelo,  Gonumdftiite. 

3*  Squadriglia. 
(In  armamento  a  Yenesia  il  21  aprile  1884). 

Nibbio.  Capitano  di  earvettay  De  Simone  Luigi,  Comandante. 
AfToltolo.  Tenente  di  vascello,  Gamie  Vito,  Comandante. 


Laguna  (Piroeoafo).  Armato  a  Napoli   il   1"*  maggio  1883.  —  A  Napoli. 
Servizio  locale  del  dipartimento. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Trani  Antonio,  Comandante. 

Tremiti  (Pirosoafo).  Armato  a  Speda  1*11  ottobre  1881.  —  A  LiTomo. 

SttUo  Maggiore. 

Tenente  di  vateello,  AnnoYaai  Giuseppe,  Comandante . 

KarìellA  N.  2.  Armata  a  Napoli  il  16  gennaio  1881.  —  In  eenriiio  del  2* 
dipartimento  marittimo  a  Napoli. 

CigteniA  N.  2.  Armata  a  NapoH  1*8  agorto  1883.  —  In  ierriaio  del  S*"  di- 
partimento marittimo  a  Napoli. 

Cannoniera  lagunare  N.  5.  In  armamento  speciale  dal  V  novembre  1882. 
—  In  servisio  locale  del  3**  dipartimento  marittimo  a  Yeneiia. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  wueeìlo,  Priero  AlfoiiBOy  Comandante. 

Cannoniera  lagunare  N»  2.  Armata  a  Venezia  il  6  novembre  1883  per 
r  istruzione  degli  aUievi  macchinisti. 

Stato  Maggiore, 

Sottotenente  di  vascello,  Marocco  Gio.  Battista,  Comandante. 

Pagrano  (Cisterna).  Armata  a  Spezia  (tipo  ridotto)  il  16  febbraio  1883  per 
•ervislo  locale  del  dipartimento. 

Luni  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  il  6  giugno  1888  per  servizio  del  dipar- 
timento. 

yigilante   (Soorridoia).  Armata  a  NapoU  il  l""  gennaio  1884.  —  Di  sta- 
zione a  Ponza. 

Diligente  (Scorridoia).  Annata  a  Napoli  il  21  giugno  1888.  Di  stacione  a 
Yentotene. 


E  NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME.  355 

Chioggia  ((kdetta).  Armata  a  Spezia  il  10  noTombre  1883.  —  Di  stasione 
a  Panigaglia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  wueello^  BaiBetti  Michele,  Comandante. 


Navi  in  annamento  ridotto. 

Amerigo  Yespileel  (Incrociatore).  —  In  armamento  ridotto  a  Yenesia  TU 
maggio  1884. 

Stato  Maggiore. 

Cacano  di  fregata^  Persico  Alberto,  Besponflabile. 
Capo  maoeh^ista  di  1,  elatie^  De  Fiori  Ferdinando. 
Commiteiurio  di  9.  eloieey  Sagaria  Pasquale. 
Setithoapo  maeehinistay  Bicci  Oio.  Battista. 


Navi  in  disponibilitiu 

Palestro  (Goramta).  In  disponibilità  dal  21  marso  1884.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vateelloy  Spano  Agostino,  Responsabile. 
Capo  maeehinieta  di  /.  classe,  De  Bonis  Giuseppe. 
Commissario  di  /.  classe,  Allegra  Guarino  Giovanni. 

Città  di  NapoU  (Trasporto).  In  disponibilità  dal  21  marzo  1884.  Nave 
ammiraglia  del  1°  dipartimento  marittimo.  ^  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Olivari  Luigi,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello.  Contesso  Vincenzo,  Ferro  Gio.  Battista,  Gagliardi  Edoardo. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Massa  Lorenzo. 

Medico  di  4.  elasse,  Fiasco  Candido. 

CommissìM'io  di  2.  classe ^  Della  Valle  Domenico. 

Dandolo  (Corazzata  a  torri).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1^  febbraio  1884. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Palnmbo  Luigi,  Besponsabile. 

Tenenti  di  vascello,  Viotti  Gio.  Battista,  Somigli  Carlo,  Picasso  Giacomo. 

Capo  macchinista  di  /.  classCf  Chemln  Marco. 

Commissario  di  /.  elasse,  Cacace  Stefano. 

Ancona  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1*^  aprile  1883. 
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Staio  Maggiore. 

Tenemi^  di  toMeelU,  Rebaadi  Agostino.  RespoiiB^ile. 
Cape  maerkinùia  di  2,  eloàte,  Cappaccino  Luigi. 
Commiuario  di  /.  eia*$ey  Bichiardi  Federico. 

8.  MartfH*  (CoriJttta).  In  dispoxùbilia  a  Speiia  òal  6  luglio  1883. 

Siato  Maggiore. 

TenenU  di  raseelU,  Delfino  Lnigi.  Ba«pon«kbfle. 
(iattatenenU  di  raseHlo^  Verde  Costantino. 
Cffiwtmitsarùf  di  /.  eUuse,  Tornano  Pietro, 
Capa  macchinista  di  /.  elaste,  Pians  Bernardo. 

C*  CaToar  (Arriio).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1"  maggio  1884. 

StaUo  Maggiore. 

Tenente  di  toicello,  Karini  Nicola,  Besponsabile. 
Cammistaria  di  i,  eUuMe^  Caraccia  Oimeppe. 

TerribUe  (Corazzata).  In  disponibiUtà  a  Napoli  dal  21  agosto  188S.  Nave 
ammiraglia  del  2^  dipartimento  dal  26  novembre  1883. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Mirabello  Gio.  Battista. 

Tenenti  di  taseello,  Arallone  Carlo,  Mastellone  Pasquale.  Guida  Gioyanni. 

Medico  di  1,  elastfif  Calcagno  Macario. 

Capa  macchinista  di  2,  classe,  Bianco  Achille. 

Commissario  di  2.  classe.  Corvino  Luigi. 

Città  di  GenOTA  (Trasporto).  —  In  disponibUità  a  Napoli  dal  21  agosto  1883. 

Siato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Alberti  Michele,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Assante  Salvatore. 
Covhmissario  di  2,  classe,  Cerbino  Luigi. 

Vittorio  Emannele  (Fregata).  —  In  disponibilità  dal  16  ottobre  a  Spezia. 

Siato  Maggiore. 

Tenente  di  tascello,  Mirabello  Carlo,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  CerruU  Felice. 
Commissario  di  1 .  classe,  Bama  Edoardo. 

Formidublle  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  6  aprile  1883. 
Nave  ammiraglia  del  3°  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Caramagna  Giovanni,  Besponsabile. 
Tenenti  di  vascello,  Chionio  Angelo,   Ferraooiù  Buggero,  Bianco  di  S.  Se- 
condo Domenico. 
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Capo  inaoehvnUta  di  2,  elagse,  Mnratgia  Fraaoeeoo. 
Medico  di  /.  classe j  Maurandi ^Enrico. 
Commissario  di  2,  classe,  Yaltan  Marco. 

Kareantonlo  Colonna  (Atvìbo).  —  Io  armamento  proTYisorio  dal  18  al 
20  marzo  1884  per  soccorrere  un  piroscafo  inglese  incagliato  nella 
secca  ScardoYari. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Graffagnl  Luigi,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2.  elasse,  Amoroso  Antonio. 

Esploratore  (Ayyìso).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  12  marao  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseellOf  Melncci  Vincenzo. 

Capo  fnacrhinista  di  2.  classe ^  Tortora  Pasquale. 


Navi  in  allestimento. 

Italia  (NaYe  di  1*  classe).  In  allestimento  a  Napoli  dal  21  agosto  188S, 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Qrenet  Francesco. 
Capo  macchinista  principale^  Vece  Vincenzo. 

SaToia  (Incrociatore).  In  allestimento  a  Napoli  1*11  marzo  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  CaYalcanti  Guido. 

Capo  macchinista  di  /.  classe.  Vacca  GioYanni. 

Affondatore  (Corazzata).  —  In  allestimento  a  Spezia  dal  1*^  aprile  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Ferrari  Gio.  Battista. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Oltremonti  Paolo. 

Boma,  8  maggio  1884. 
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PARAFULMINI  DELLE  NAVI 


La  sistemazione  dei  parafulmini  sulle  navi  esige  molta 
accuratezza,  dappoiché  un  parafulmine  che  non  sia  in  perfette 
condizioni  costituisce  per  la  nave  un  perìcolo  maggiore  che  se 
questa  ne  fosse  senza. 

Parendomi  che  a  bordo  di  alcune  delle  nostre  navi  i  para- 
fulmini non  corrispondano  allo  scopo  cui  sono  destinati,  ho  cer- 
cato di  studiare  T  importante  questione  e  raccogliere  in  questo 
scritto,  nel  modo  più  conciso,  le  deduzioni  che  mi  condussero  ad 
indicare  il  modo  di  sistemarli  ed  i  criteri  che  mi  furono  di  guida. 

HecesriU  li  iTero  i  yanfobuni.  —  L*introduzione  di  efficaci  para- 
fulmini sulle  navi  è  dovuta  a  Sir  William  Snow  Harris  che  non 
dovette  lottare  poco  affinchè  le  sue  giuste  e  ponderate  idee 
ricevessero  pratica  applicazione.  Egli  raccolse  molti  dati  per 
compilare  una  statistica  degli  infortuni  di  mare  prodotti  dal 
fulmine.  Annovera  non  meno  di  250  casi  in  40  anni.  In  150, 
occorsi  specialmente  dal  1799  al  1815,  circa  cento  alberi  di  navi 
da  guerra  furono  distrutti  o  danneggiati  dal  fulmine,  e  200 
marinai  uccisi  o  debilitati. 

La  totale  perdita  di  qualcuna  delle  tante  navi,  delle  quali 
non  si  ebbe  più  notizia,  è  da  lui  attribuita  al  fulmine;  questa 
opinione  è  appoggiata  da  quella  di  molti  ufficiali  della  marina 
inglese  suoi  contemporanei  e  confermata  da  quanto  rilevasi 
dal  giornale  del  vascello  Lacedcemoniarif  ammiraglio  Jackson, 
cioè  che,  navigando  esso  di  conserva  con  la  fregata  Peacock, 
sulle  coste  della  Georgia,  nell'estate  del  1814,  questa  fregata 
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subitaneamente  scomparve  in  una  tempesta  di  fulmini  (ihunder- 
storni)^  non  lasciando  alcuna  traccia  di  sé.  Uh  caso  simile  av- 
venne ad  altra  nave  da  guerra  il  Loup  Cermer. 

La  fregata  Resistahce  da  44  cannoni  colpita  dal  fulmine 
saltò  in  aria  nello  stretto  di  Malacca,  e  del  suo  equipaggio  tre 
uomini  soltanto  furono  salvati  da  un  battello  malese,  senza  la 
testimonianza  dei  quali  la  nave  si  sarebbe  forse  reputata  per- 
duta per  tutt*altra  causa. 

Credo  non  sia  necessario  dilungarsi  maggiormente  sulla 
necessità  di  un  preservativo  universalmente  riconosciuto  (I). 

RoIatÌTa  coididbil!tà  del  rane  e  del  ferro.  —  Il  rame  puro  è  stato 
trovato  il  miglior  conduttore  dell'elettricità,  ed  è  preso  come  ter- 
mine di  paragone  quotandolo  al  cento  per  cento  di  cond  ucibil  ita. 

Gli  esperimenti  fatti  da  alcuni  fisici  eminenti  sulla  i-ela- 
tiva potenza  conduttiva  di  vari  metalli  non  concordano  gran 
fatto  come  si  potrà  vedere  dai  dati  seguenti  : 


Str 
Hooph'y  Dary 


Becquerel 


Leu 


Ohm 


PoaUlet 


Rame.  • . 
Orok . . . . 
Argento. 
Piombo . 
Platino . 
Zinco . . . 
Stagno.. 


Bronzo. 


Mercurio. 


Ferro. 


100,00 
7«,70 

109,10 
09,10 
18,20 


14,60 


100,00 
93,60 
73,50 
8,30 
16,40 
28,53 
15,50 


3,45 
15,J0 


100,00 
79,80 

ISSJB 
14.62 
14  16 

30,84 
29,33 

17.74 


100.00 
57,40 
35  60 
9,70 
17,.0 
33,'?0 
lG,8e 

28,03 


17,40 


100.' 0 

103.a5 

81,86 

22.:i0 


L  da  13,40 

f  a    .5,.0 

1  2,«0 

)  da  18  20 

*  a    15,6J 


Questi  risultati  in  gran  parte  cosi  diversi  sono  divuti  pro- 
babilmente ad  una  notevole  differenza  nel  grado  di  pui-t^zza 
dei  cinque  campioni  di  cia^^cun  metallo  saggiato.  Ma  ciò  che 


(1)  BiCBA&D  AndbbsoN:  LightMng  Coiulaotoré  ;  hondoUi  Spon,  1880. 
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più  importa  nella  questione  dei  parafulmini  è  che  le  cifre  che 
dinotano  la  conducibilità  del  ferro  differiscono  tra  loro  di  poco- 
La  quota  media  che  il  Pouillet  assegnerebbe  a  questo  metallo 
è  di  16,90;  e  prendendo  la  media  dei  cinque  dati,  si  ha  che  la 
relativa  conducibilità  del  rame  e  del  ferro  è  come  100  a  16,5, 
cioè  poco  più  di  6  a  1.  Però  non  tutte  le  qualità  di  rame  hanno 
lo  stesso  valore  conduttivo  ;  misto  ad  impurità  tali  come  l'ar- 
senico, la  conducibilità  del  rame  è  spesso  men  di  due  terzi  e 
qualche  volta  non  arriva  neppure  alla  metà  di  quella  del  rame 
puro.  Ciò  fu  dimostrato  in  una  serie  di  esperimenti  da  Sir  Wil- 
liam Thomson  e  parimente  dal  professore  Matthiessen,  il  quale, 
mentre  pone  il  rame  allo  stesso  livello  dell'argento  e  molto 
al  disopra  dell'oro  (100  a  78),  fornisce  la  seguente  lista  sulla 
relativa  potenza  conduttiva  di  varie  qualità  di  rame: 

Rame  puro. 100,00 

Rame  americano  (best.) 92,57 

Rame  d'Australia 88,86 

Rame  di  Russia 59,34 

Rame  di  Spagna  (Rio  Tinto)  .    .    .  14^ 

Esistono  dunque  qualità  di  rame  la  cui  conducibilità  è  infe- 
riore 0  tutt'al  più  eguale  a  quella  del  ferro.  L' impiego  di  rame 
purissimo  diventa  dunque  una  condizione  essenziale  per  un  con- 
duttore (1). 

Parafulmini  dogli  edifizi.  —  Uno  scienziato  eminente  del  giorno 
d'oggi  cosi  si  esprime  circa  i  conduttori  dei  parafulmini:  — 

«  Le  tre  principali  condizioni  di  un  conduttore  realmente 
efficace  dovrebbero  essere  —  il  massimo  di  conducibilità,  di  dura- 
bilità e  di  flessibilità  che  sia  possibile  ottenere;  e  nulla  si  avvicina 
tanto  a  questo  desideratum  quanto  una  corda  di  rame  puro.  » 

Tale  afTermazione  evidentemente  non  riguarda  le  navi  che 
nelle  due  prime  condizioni,  la  flessibilità  non  essendo  neces- 
saria ;  essa  è  invece  indispensabile  per  i  conduttori  degli  edi- 
fizi che  debbono  seguire  in  tutti  i  sensi  delle  linee  spezzate. 

(1)  B.  Andebson,  opera  citata. 
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Si  è  perciò  che  ora  prevale  Fuso  di  conduttori  a  corda  an- 
dchè  a  verga  di  ferro  o  rame;  i  quali  ultimi,  inoltre,  non 
possono  costruirsi  di  un  sol  pezzo,  per  cui  nelle  giunture  col- 
l'andar  del  tempo  è  probabile  avvengano  delle  soluzioni  di 
continuiti. 

La  circostanza  del  peso  influisce  anche  in  favore  dei  con- 
duttori di  rame,  poiché  la  relativa  conducibilità  del  ferro  e 
del  rame  stando  come  1  a  6,  ne  segue  che  se  un  conduttore 
di  corda  o  verga  di  rame  è  reputato  sufficiente  allo  scopo,  uno 
di  corda  o  verga  di  ferro  bisogna  che  abbia  una  sezione  sei 
volte  tanto,  onde  sia  egualmente  efficace. 

Le  migliori  corde  di  rame  sono  quelle  fabbricate  da  R.  S. 
Newall  e  C,  Gateshead.  Sono  composte  di  sette  legnoli  di 
sette  fili  ciascuno,  misurano  16  millimetri  in  diametro  (Vs'O' 
pesano  circa  un  chilogramma  per  metro  lineare,  e  la  loro  con- 
ducibilità è  del  93  per  cento.  Non  si  ha  conoscenza  che  una 
corda  di  rame  di  questa  dimensione  o  che  una  verga  di  rame 
di  12  millimetri  di  diametro  sia  stata  fusa  da  una  scarica  elet- 
trica (1). 

Il  Daguin,  nel  suo  Tratte  de  Physique,  3*  edizione,  tomo 
III,  afferma  che  barre  di  ferro  di  17  mm.  di  lato,  o  verghe 
di  15  mm.  di  diametro,  non  v*è  esempio  siano  state  fuse;  il 
che  condurrebbe  a  diminuire  le  dimensioni  di  sicurezza  suin- 
dicate per  conduttori  di  rame.  Ma,  in  questioni  cosi  impor- 
tanti e  non  definite  di  modo  assoluto,  vai  meglio  attenersi  a 
quei  dati  che  offrono  maggior  garanzia  di  sicurezza,  quantunque 
ne  derivi  un  aumento  di  spesa. 

L'autore  più  volte  citato,  nella  sua  pregiata  opera  Light- 
ning  Conductors,  dimostra,  con  la  scorta  dì  numerosi  esempì, 
quale  sia  il  modo  più  conveniente  di  adattamento  dei  paraful- 
mini agli  edifizi,  e  quanto  sia  dannoso  V  isolare  i  conduttori 
dai  fabbricati  che  si  vogliono  proteggere,  nella  credenza  che 
così  facendo  la  scarica  elettrica  non  potrà  mai  penetrare  nel- 
Tedifizio.  Siffatta  idea  in  verità  non  merita  grande  sfoggio  di 


(1)  R.  ÀKDifiBaoir,  opera  citata. 
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argoiDenti  per  provare  die  è  assolutamente  assurda  ;  poiché 
un  fulmine  che  percorre  centimia.  di  metri  d'aria,  la  quale  è 
per  sé  stessa  un  cattivo  conduttore  di  elettricità»  e  che  dan- 
n^ggi^  gravemente  i  più  saldi  edifizi,  non  potrà  al  certo  nella 
sua  corsa  trovare  ostacolo  in  pochi  centimetri  di  vetro  o  di 
aria  che  gì'  impediscono  un'altra  via  più  facile  che  lo  conduca 
al  suolo.  Numerosi  sono  i  casi  in  cui  la  scarica  elettrica  ha 
abbandonato  il  conduttore  per  portarsi  su  altre  masse  condut- 
trici, traversando  muri,  spostando  macigni  e  producendo  guasti 
considerevoli.  Mi  limiterò  a  citare  un  solo  esempio  fra  tanti, 
perchè  quello  che  più  si  approssima  al  caso  di  una  nave  di 
ferro  munita  di  parafulmini  isolati  dallo  scafo:  — 

Il  6  agosto  1878  un  magazzino  di  polvere,  presso  Burnt- 
cliffe  nei  Yorkshire,  fu  colpito  dal  fulmine  e  saltò  in  aria. 
Esso  era  fabbricato  di  mattoni  e  misurava  9  piedi  di  lunghezza, 
5  di  larghezza  e  6  di  altezza.  Era  chiuso  da  una  pesante  porta 
di  ferro  ad  una  estremità,  ed  all'altra  era  adattato  un  para- 
fulmine consistente  in  una  corda  di  rame  di  Vi6"  (1 1  Tarn.)  di 
diametro.  La  punta  dell'asta  si  elevava  di  circa  13  piedi  al  di- 
sopra del  tetto,  e  di  altrettanti  piedi  era  la  parte  di  conduttore 
sepolta  nel  terreno  cretoso.  Il  tutto  era  fissato  ad  un'asta  di  legno 
alta  21  piedi  e  distaccata  di  circa  2  pollici  dalla  fabbrica.  Nes- 
suna connessione  esisteva  tra  il  conduttore  e  la  porta  di  ferro. 

L'Ispettore  capo  delle  materie  esplosive,  nel  suo  rapporto 
ufficiale  del  disastro,  attribuì  il  fatto  appunto  alla  mancanza 
di  connessione  del  conduttore  con  la  porta  di  ferro,  ed  in  ciò 
egli  era  senza  dubbio  nel  vero.  Ancho  il  professore  R,  Ander- 
sen visitò  il  sito  poco  tempo  dopo  il  disastro,  e  trovò  che  il 
conduttore  era  fissato  all'asta  di  legno  con  isolatore  di  vetro 
e  inniuQ  modo  connesso  col  fabbricato»  e  che  la  conducibilità 
della  corda  di  rame  (del  peso  di  circa  una  libbra  per  yard 
lineare)  era  di  39,2  invece  di  93  o  94  per  cento.  Il  condut- 
tore era  dunque  poco  migliore  che  se  fosse  stato  di  ferro, 
ma  ancorché  fosse  stato  di  rame  puro,  la  sua  dimensione  era 
piccola,  e  non  avrebbe  dovuto  essere  isolato,  ma  condotto  in- 
vece attraverso  il  magazzino  sotto  il  tetto,  connesso  con  Io 
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stipite  in  ferro  della  porta  e  quindi  immerso  nel  suolo  ;  solo 
in  questo  modo  il  parafulmine  sarebbe  stato  efficace  (I). 

Il  professore  Phin  nella  sua  opera  sui  parafulmini  osserva: 
«  Se  una  casa  è  fornita  di  parafulmini  accuratamente  isolati 
da  essa  ed  ha  anche  delle  grandi  superficie  di  metallo,  come 
tetti  di  zinco,  canali  per  Tacqua,  balconate,  ecc.,  è  evidente 
che  essa  rappresenterà  una  gran  boccia  di  Leida  in  cui  il  tetto 
o  altre  masse  di  metallo  costituiscono  uno  dei  poli,  il  condut- 
tore del  parafulmine  e  la  terra  costituiscono  Taltro,  mentre 
gli  isolatori  del  parafulmine  ed  i  materiali  non  conduttori  rap- 
presentano il  coibente,  cioè  la  boccia  di  cristallo.  Se  l'arma- 
tura interna  e  quella  esterna  di  questa  boccia  (il  tetto  di  zinco 
e  la  terra)  fossero  stati  connessi  insieme,  sarebbe  stato  impos- 
sibile Tavere  un  polo  in  opposte  condizioni  dell'altro.  Il  para- 
fulmine essendo  dunque  isolato  dal  tetto  di  zinco,  è  chiaro  che 
l'azione  induttiva  delle  nuvole  metterà  questo  tetto  e  la  terra 
in  condizioni  opposte,  e  se  un  uomo  venisse  ad  interporsi  for- 
mando fra  essi  la  linea  di  minor  resistenza,  la  scarica  avrebbe 
luogo  attraverso  il  suo  corpo,  ed  egli  sarebbe  secondo  ogni 
probabilità  ucciso.» 

Il  fatto  della  polveriera  di  Burntcliffe,  come  altri  ancora, 
dimostra  la  fallacia  di  un  altro  argomento  che  per  molti  anni 
fu  giudicato  quasi  un  assioma,  cioè  che  Tarea  protetta  da  un 
parafulmine  è  lo  spazio  circolare  di  un  raggio  uguale  al  dop- 
pio deirai  tozza  dell'asta.  Secondo  questa  teoria  quella  polve- 
riera sarebbe  stata  completamente  al  sicuro,  poiché  l'altezza 
dell'asta  sul  tetto  era  di  13  piedi  e  il  maggior  lato  del  fabbri- 
cato di  9  piedi  soltanto. 

L' inesattezza  di  una  tale  opinione  è  anche  attestata  dal 
professore  Pouillet  nel  suo  rapporto  all'Accademia  delle  scienze 
nel  1854,  nel  quale  egli  dice  che  l'estensione  dell'area  di  pro- 
tezione dipende  da  una  quantità  di  circostanze  e  particolar- 
mente dai  materiali  che  entrano  nella  costruzione  (2). 

(1)  B.  Andbbson,  opera  citata. 

(2)  Inttmetions  tur  lei  paratonnerreg  ;  Paris,  Gauthier-Viilara,  1874, 
pag.  72  e  73. 
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Parahlmini  delle  nan  -  Azione  prerentiTa  -  Loro  sistemazione  -  Visita  freqnenie. 
—  Il  sistema  di  parafulmini  che  Sir  William  Snow  Harris  potè 
vedere  adottato  nel  1839,  dopo  ben  19  anni  di  sforzi  affinchè 
i  suoi  lunghi  e  ponderati  studi  avessero,  pratica  applicazione, 
è  quello  stesso  che  vige  tuttora  sulla  maggior  parte  delle  navi 
da  guerra  con  alberi  di  legno,  cioè:  lastre  di  rame  fissate  agli 
alberi  dal  pomo  alla  chiglia,  congiunte  nelle  interruzioni  (vale 
a  dire  nel  passaggio  delle  teste  di  moro)  da  una  stanghetta  a 
ganghero,  e  messe  in  comunicazione  col  mare  per  mezzo  di 
perni  di  rame  attraverso  la  chiglia.  Questo  sistema  che  fece 
così  buona  prova  non  si  sa  perchè  fu  abbandonato  nella  quasi 
totalità  delle  nostre  navi  di  ferro  o  di  legno  corazzate,  con 
alberi  di  legno,  adottandosi  invece  quello  di  una  corda  di  rame 
sistemata  in  modo  instabile,  cioè  da  mettersi  in  mare  quando 
il  fragore  del  tuono  rammenta  che  vi  è  a  bordo  un  sedicente 
parafulmine. 

Su  molte  delle  nostre  navi,  la  corda  è  impiombata  in  un 
anello  il  quale  è  incappellato  all'asta  del  parafulmine,  e  la  sua 
parte  inferiore,  per  comodità  di  coglierla  nel  parasartie,  è 
formata  da  una  catena  di  ottone  che  termina  con  un'appendice 
di  ferro  a  tre  punte.  Un  tale  parafulmine  è,  più  che  inutile, 
pericoloso  addirittura.  —  La  sua  estremità  si  mette  in  mare  al- 
Toccasione  e,  se  la  nave  è  in  moto,  non  rimane  costantemente 
ed  a  sufficienza  immersa  nell'acqua,  ma  è  rimorchiata  e  vi 
balza  come  la  barchetta  del  solcometro  quando  è  ricuperata. 
Ma  ancorché  vi  fosse  immersa,  vi  è  sempre  la  parte  emersa 
in  catena  che  presenta  una  soluzione  di  continuità  in  ogni 
maglia,  nelle  quali  maglie  si  ha  un  punto  di  contatto  tra  due 
superficie  ossidate;  e  se  pure  la  catena  fosse  tenuta  netta  e 
brillante,  il  contatto  metallico  non  cesserebbe  di  consistere  in 
un  punto  e  la  scarica  elettrica,  per  la  gran  resistenza  incon- 
trata, produrrebbe  la  fusione  delle  maglie  e  quindi  Y  interru- 
zione del  conduttore. 

Altre  due  rotture  di  continuità  esistono  alla  parte  supe- 
riore —  una  nel  punto  di  contatto  tra  l'anello  e  l'asta  terminale, 
l'altra  nel  contatto  tra  la  corda  e  l'anello. 
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Con  parafalmini  guarniti  con  sì  poco  criterio  ^  si  rinunzia 
al  vantaggio  primo  di  ogni  parafulmine,  cioè  alla  sua  azione 
preventiva  consistente  a  neutralizzare  l'elettricità  delle  nuvole 
e  a  diminuirne  la  tensione,  impedendo  così  Tesplosione  della 
scarica  elettrica;  o  più  chiaramente  —  offrendo  un  mezzo  di  co- 
municazione per  ristabilire  l'equilibrio  elettrico  tra  il  suolo  e 
le  nuvole.  Se  poi  la  scarica  ha  luogo,  nella  pluralità  dei  casi, 
si  ripeteranno  presso  a  poco  i  fatti  che  avvennero  al  piroscafo 
New  York  il  19  aprile  1827  e  al  vascello  Jupiter  il  13  giugno 
1854.  Il  primo,  nell'Oceano  atlantico  settentrionale,  ebbe  il  con- 
duttore in  catena  fatto  in  pezzi  ed  in  gran  parte  fuso  ;  una  pioggia 
di  globuli  di  metallo  incandescente  della  grossezza  di  una  palla 
da  fucile  appiccò  il  fuoco  in  diversi  punti  della  coperta  non 
ostante  piovesse  a  rovescio  (1).  Sul  secondo,  che  faceva  parte 
della  squadra  francese  del  mar  Nero,  il  conduttore  dell'albero 
di  maestra,  che  ricevette  la  scarica,  era  immerso  di  due  metri 
nell'acqua  e  portava  alla  sua  estremità  un  proietto  di  2  chilo- 
grammi. Ài  momento  dell'esplosione  si  credette  ad  un  colpo  di 
cannone  partito  accidentalmente,  ma  l'errore  fu  di  breve  du- 
rata; il  conduttore  era  stato  fatto  in  pezzi,  e  se  ne  vedevano  i 
resti  sul  cassero,  sul  casseretto  e  nel  parasartie;  parecchi  uo- 
mini ne  avevano  sui  vestiti,  e  tre  di  essi  ne  furono  leggermente 
feriti. 

Il  conduttore  era  una  corda  a  tre  legnuoli,  composti  ognuno 
di  una  ventina  di  fili  di  ottone,  e  ciascun  filo  del  diametro  di 
0,5  a  0,7  millimetri.  Il  fulmine  lo  aveva  ridotto  in  pezzetti  più 
piccoli  di  uno  spillo,  e  in  mezzo  alla  quantità  di  questi  minuti 
frammenti  si  trovarono  qua  e  là  dei  pezzi  intatti  di  corda  di 
circa  un  decimetro  di  lunghezza  ancora  scottanti  e  di  quel  co- 
lore violaceo  che  il  fuoco  dà  ai  metalli. 

Fortunatamente  l'avaria  del  Jupitet*  si  limitò  alla  distru- 
zione del  suo  parafulmine,  che  evidentemente  era  formato  da 
una  corda  metallica  di  scarsissima  conducibilità  e  quindi  molto 

(1)  DAOimr,  Tratte  de  PhyHque,  tome  III,  e  IntiruetUnM  tnr  let  pa^a^ 
tcnnerre»  adoptéet  par  VAcadàmie  dei  tdencei;  Paris,  Gaathier-ViUan,  1874, 
pag.  62. 
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resistente,  mentre  un  vascello  turco,  il  cui  conduttore  non  era 
in  acqua,  durante  la  stessa  burrasca  riportò  poco  al  disopra 
del  rame  un  buco  di  30  centimetri  di  profondità,  tale  come  se 
fosse  stato  prodotto  da  una  palla  di  cannone  (1). 

Si  noti  che  l'accidente  del  New  York  avvenne  nel  1827, 
nel  qual  tempo  quella  nave  era  probabilmente  una  delle  prime 
che  aveva  creduto  premunirsi  dal  fulmine  con  un  mezzo  inef- 
ficace, e  che  produsse  l'effetto  contrario  ;  ma  oggi,  dopo  i  pro- 
gressi della  scienza  per  uno  spazio  di  circa  60  anni,  non  è  am- 
missibile che  debba  ripetersi  un  fatto  simile. 

A  bordo  della  regia  corvetta  Caracciolo  vi  erano  i  para- 
fulmini guarniti  nel  modo  detto  più  sopra;  l'urgenza  del  suo 
allestimento  non  permise  adottare  il  sistema  delle  lastre  di 
rame  fissate  agli  alberi,  e  si  dovette  ricorrere  ad  un  ripiego, 
cioè  sistemare  i  parafulmini  in  modo  permanente  ed  efficace 
conservando  il  conduttore  in  corda  di  rame.  Un'appendice  di 
rame,  consistente  in  un  cilindro  forato  terminante  a  piastra,  fu 
adattata  all'estremità  superiore  della  corda,  introducendo  la 
cima  di  questa  nel  foro  del  cilindro  e  fissandovela  con  due  per- 
notti di  rame  e  con  stagno  colato;  la  piastra  venne  fatta  in 
modo  da  combaciare  esattamente  con  la  base  dell'asta  termi- 
nale (che  trovavasi  essere  abbastanza  grossa),  alla  quale  fu 
fissata  per  mezzo  di  un  perno  di  rame  a  vite.  Uguale  appendice 
fu  fissata  alla  cima  inferiore  della  corda,  dalla  quale  fu  tolta 
la  catenella  di  ottone. 

Una  striscia  di  rame  di  conveniente  grossezza  e  larghezza 
fu  inchiodata  fuori  bordo,  dall'  impavesata  al  mare,  immergen- 
dola per  quanto  più  si  potè,  benché  fosse  a  contatto  col  rame 
della  carena.  All'estremità  superiore  di  questa  lastra  fu  con- 
nessa metallicamente  una  boccola  di  rame,  nella  quale  per 
mf^zzo  di  perno  di  rame  a  vite  venne  fissata  la  piastra  terminale 
della  corda. 

La  contmuità  di  questi  parafulmini  fu  constatata  col  gal- 
vanometro. 

(1)  Instriietinnt  tur  les  panstonnerres;  Paris,   Gauthier-VillarBy  1874. 


372  PARAFULMINI  DELLE  NAVI. 

Ciò  dimostrerebbe  a  prima  vista  che  conduttori  in  corda 
cosi  sistemati  valgono  quanto  quelli  in  lastre  inchiodate  sugli 
alberi  ;  si  noti  però  che  questi  per  la  loro  posizione  è  difficilis- 
simo possano  venire  a  contatto  con  un  uomo;  quelli  invece  ab- 
bozzati ad  un  paterazzo  è  inevitabile  vengano  in  contatto  con 
qualcuno  che  lavora  arriva,  più  specialmente  quando  gli  albe- 
retti  sono  sghindati,  poiché  il  loro  imbando  è  colto  insieme  al 
paterazzo  in  coffa  o  nel  parasartie. 

Considerando  ora  il  caso  delle  nostre  navi  di  ferro  con 
alberi  di  legno  muniti  di  conduttori  in  corda  di  rame,  si  rende 
evidente  la  necessità  di  stabilirli  in  modo  permanente  e  d'evi- 
tare che  la  scarica  elettrica  possa,  secondo  tutte  le  probabilità, 
abbandonare  il  conduttore  e  portarsi  sulla  grande  massa  di 
metallo  che  gli  si  offre,  producendovi  quei  danni  che  risultano 
dalla  scarica  laterale.  À  tal  uopo  parmi  chiaro  debbasi  senz'altro 
connettere  il  conduttore  con  lo  scafo;  il  che  può  farsi  per  mezzo 
di  una  boccola  di  rame  fissata  fuori  bordo  con  pernotti  messi 
a  caldo,  e  nella  quale  venga  avvitata  la  piastra  terminale  della 
corda  di  rame. 

Per  le  navi  a  scafo  di  ferro  e  con  alberi  di  ferro,  non  v'ha 
dubbio  che  questi  e  quello  connessi  tra  loro  metallicamente 
costituiscono  il  miglior  conduttore  (1).  Gli  alberetti  ed  alberi 
di  gabbia  verrebbero  muniti  delle  consuete  lastre  di  rame,  e  la 
giunzione  dell'estremità  inferiore  della  lastra  dell'albero  di 
gabbia  con  l'albero  maggiore  avrebbe  luogo  per  mezzo  di  una 
stanghetta  di  rame  a  cerniera  fissata  su  d'una  sufficiente  massa 
di  rame  impernata  od  assicurata  con  stagno  colato  sulla  testa 
dell'albero  maggiore.*  È  utile  avere  un  secondo  contatto,  consi- 
stente in  un  cuneo  di  rame  forzato  tra  la  lastra  dell'albero  di 
gabbia  e  la  testa  di  moro,  il  ferro  della  quale  dovrà  essere  reso 
brillante  nella  parte  che  va  a  contatto  col  cuneo.  Le  stanghette 

(1)  Sir  William  Harris,  richiesto  dal  sefrretario  di  stato  per  la  guerra 
•nlla  miglior  protezione  deUe  polTeriere,  conohiadeTa  il  sao  rapporto  affer- 
mando ohe  esse,  se  fossero  costraite  interamente  di  metallo,  sarebbero  as- 
solutamente al  sicuro  dai  fnlminL  Egli  osserva  ancora  ohe  la  storia  non 
ricorda  che  alcun  guerriero  ricoperto  della  sua  armatura  sia  stato  danneggiato 
da  una  scarica  elettrica.  (B.  Andkbsok,  JAghtning  Conductm's,  oap.  Vili). 
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di  connessione  tra  gli  alberi  debbono  essere  tagliate  a  sghembo, 
in  modo  da  combaciare  per  una  conveniente  superficie  sulle 
lastre  degli  alberi  superiori.  Si  le  lastre  che  le  estremità  delle 
stanghette  debbono  essere  mantenute  allo  stato  brillante  me  co 
tela  smerigliata  -  mai  pulite  con  olio  -  e  i  gabbieri  debbono  assi- 
curarsi e  rapportare  alla  visita  del  mattino  e  della  sera,  nonché 
dopo  ghindati  gli  alberetti,  che  esse  sono  a  posto. 

È  utilissimo  che  Tasta  del  parafulmine  sia  avvitata  sul 
manicotto  di  rame  che  sostiene  l'incappellaturadi  controvelaccio 
ed  il  pomo,  poiché  cosi  non  v'è  bisogno  di  svitarla  per  ricalare 
l'alberetto.  Nel  fare  questa  operazione  con  furia,  per  una  ine- 
vitabile emulazione  di  manovra,  è  probabile  che  Tasta  cada  giù 
(chi  scrive  Tha  veduta  cadere  ai  suoi  piedi),  laddove  Talberetto 
lasciando  arriva  il  manicotto  con  Tincappellatura,  pomo  ed  asta, 
questa  potrà  essere  svitata  con  precauzione  a  manovra  finita, 
ed  avvitata  nella  apposita  boccola  sulla  testa  di  moro  di  gab- 
bia (1). 

Dopo  questi  non  superflui  particolari  di  collocazione,  che 
ritengo  chiusi  fra  parentesi,  ritorno  in  argomento  e  credo  po- 
tere affermare  che  i  parafulmini  del  Duilio  e  del  Dandolo  siano 
un  errore.  Essi  sono  in  corda  di  rame,  isolati  dal  colombiere 
dell'albero  maggiore,  e  non  permanenti;  è  ovvio  il  dimostrare 
come  gli  isolatori  non  impediranno  alla  scarica  elettrica  di  ab- 
bandonare il  conduttore  e  portarsi  violentemente  sulla  gran 
massa  metallica  dell'albero  collegato  con  lo  scafo,  la  quale  of- 
fre una  resistenza  infinitamente  minore.  Del  pari  nei  paraful- 
mini dei  fumaiuoli,  il  conduttore  in  corda  di  rame  è  superfluo, 
perchè  Tasta  di  rame  è  collegata  al  fumaiuolo,  e  quindi  la 
corrente  elettrica  ha  due  vie  innanzi  a  sé:  quella  della  corda 
di  rame  e  Taltra  del  fumaiuolo,  caldaie  e  scafo,  e  sceglierà 
questa  che  le  ofire  molto  minor  resistenza,  in  ispecial  modo  se 
la  macchina  è  accesa,  poiché  la  corren  e  di  aria  rarefatta  ed 
il  fumo  sono  buoni  conduttori.  Appare  dunque  evidente  essere 

(1)  Il  professore  Poaillet  consiglia  a  non  fare  troppo  acuminata  la 
punta  dell'asta,  ed  indica  un'ogiva  di  circa  SO**;  inoltre  preferisce  la  punta 
di  rame  a  quella  di  platino.  —  Rappjrt  h  VAoadéniie  den  soieneet. 


*^4  PARAFULBflNI  DELLE  NAVI. 

affatto  superflui  i  parafulmini  sui  fumaiuoli,  e  che  per  avere 
un  parafulmine  efficiente  è  necessario  fissare  una  lastra  di  rame 
lungo  Talberetto  di  legno  e  collegarla  nel  modo  detto  più  so- 
pra con  l'albero  maggiore  di  ferro. 

Ogni  qualvolta  una  nave  entra  in  armamento  e  semestral- 
mente, 0  quando  il  comandante  lo  crede,  i  parafulmini  dovreb- 
bero essere  visitati  e  provati  per  mezzo  del  galvanometro.  Uno 
dei  più  semplici  e  pratici  per  questo  scopo  pare  sia  quello  co- 
struito per  il  professore  R.  Anderson  dal  signor  H.  Jeates  di 
Govent  Garden  e  descritto  al  capo  Y,  pag.  60  dell'opera  più 
volte  citata  Lightning  Conductors. 

Terminato  questo  breve  studio  sui  parafulmini,  nel  quale 
convengo  di  avere,  per  amore  di  brevità,  fatto  quasi  d'un  salto 
la  via  che  mi  ha  condotto  alle  conclusioni,  debbo  far  notare, 
per  la  parte  che  vi  ho  presa,  che  quanto  è  detto  circa  i  para- 
fulmini nella  relazione  presentata  a  S.  E.  il  ministro  di  ma- 
rina, dal  capitano  di  fregata  cav.  Negri  e  da  me,  sulle  navi  ed 
arsenali  della  marina  inglese,  non  è  altro  che  una  descrizione 
succinta  di  conduttori  veduti  su  due  o  tre  navi  senza  alcuna 
manifestazione  di  opinione  propria  sul  riguardo. 

Esaminata  ed  approvata  la  presente  monografia  dal  co- 
mitato dei  disegni  delle  navi,  il  ministero  della  marina  diedemi 
l'incarico  di  compilare  le  seguenti  : 

ISTRUZIONI 

SUL  MODO  DI  COLLOCARE  I  PARAFULMINI  A  BORDO. 

Art.  1.  Ogni  regia  nave  dev'essere  munita  di  parafulmini 
sistemati,  a  seconda  dei  materiali  che  compongono  lo  scafo  e 
l'alberata,  come  appresso. 

Art.  2.  Le  grandi  masse  metalliche,  costituendo  da  per  se 
stesse  un  buon  conduttore  dell'elettricità,  debbono  per  quanto 
è  possibile  far  parte  del  circuito. 

Art.  3.  Sugli  alberi  di  legno  il  conduttore  dev'essere  for- 
mato esclusivamente  con  lastre  di  rame  puro,  di  una  conduci- 
bilità non  inferiore  al  90  per  cento,  ritenendo  100  come  mas- 
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Simo  della  conducibilità.  Questo  conduttore  si  comporrà  di  due 
strati  di  lastre  inchiodate  con  chiodi  di  rame  lungo  la  faccia 
poppiera  di  ciascun  albero,  e  sovrapposte  in  modo  che  il  punto 
di  mezzo  di  una  lastra  o  striscia  capiti  sulle  estremità  di  due 
delFaltro  strato. 

Le  dimensioni  delle  lastre  o  strisce  debbono  essere  le  se- 
guenti :  — 

Orandi  navi  Piccole  navi 

Alberi  maggiori    ....       100         a        75         mm.  di  larghezza 
»  di  gabbia   ....         75         a         50  i^  » 

>  di  velaccio ....  50  >  » 

»  di  controvelaccio  da  50  assottigliandosi  sino  a  30  »  » 

,  ,.   ,  i  interna.    .    .    1,5  mm. 

Grossezza  della  lastra  <      .  «. 

f  esterna  ...    3      » 

Art.  4.  Sono  aboliti  in  massima  i  conduttori  in  corda  di 
fili  di  rame,  eccetto  nelle  circostanze  speciali  indicate  in  se- 
guito. 

In  verun  caso  saranno  adoperate  catenelle  di  rame  o  ot- 
tone. 

Art.  5.  In  navi  di  legno  con  alberi  di  legno,  la  parte  del 
conduttore  inchiodata  all'albero  maggiore  dev'essere  connessa 
con  altra  doppia  lastra  di  rame,  di  pari  dimensione,  fissata 
lungo  un  baglio  del  ponte  di  corridore  e  connessa  a  sua  volta 
col  rame  della  carena  e  col  mare,  mediante  uno  o  due  perni  di 
rame  attraverso  la  murata.  La  stessa  lastra  dell'albero  mag- 
giore deve  avere  una  seconda  connessione  col  rame  della  carena 
e  col  mare,  per  mezzo  di  due  perni  di  rame  che  traversano  la 
scassa,  il  paramezzale  e  la  chiglia. 

L'albero  di  mezzana  che  riposa  sul  ponte  di  corridore  non 
può  avere  che  la  prima  delle  suaccennate  connessioni  col  mare, 
cioè  la  doppia  lastra  di  rame  fissata  lungo  il  baglio  sottoposto 
alla  scassa  e  connessa  col  rame  della  carena  come  si  è  detto  so- 
pra, e  con  la  lastra  dell'albero  per  mezzo  dì  due  perni  di  rame 
attraverso  la  scassa. 

Per  assicurare  un  buon  contatto  tra  il  piede  degli  alberi  e 
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le  teste  dei  perni  nelle  scasse,  bisogna  che  la  parte  inferiore 
della  miccia  sia  tutta  ricoperta  di  lastra  di  rame,  formante  con- 
tinuazione di  quella  inchiodata  lungo  Talbero,  o  saldata  sulla 
estremità  di  questa. 

La  connessione  tra  la  lastra  del  baglio  e  quella  dell'albero 
è  fatta  per  mezzo  di  perni  di  rame  a  vite  ;  sarà  saldata  sulla  la- 
stra delFalbero  una  piastra  di  rame  di  conveniente  grossezza 
per  ricevere  questi  perni. 

Nello  scuneare  gli  alberi  per  arridare  oper  altra  ragione, 
bisognerà  prima  disgiungere  queste  due  parti  del  conduttore,  e 
connetterle  accuratamente  dopo  che  Talbero  è  stato  nuova- 
mente incuneato. 

Art.  6.  Con  alberi  di  ferro  non  vi  può  essere  miglior  con- 
duttore dell'albero  stesso,  e  se  lo  scafo  è  di  legno  la  connes- 
sione col  mare  dev'essere  fatta  allo  stesso  modo  dell'articolo 
precedente,  cioè  per  mezzo  di  perni  di  rame  attraverso  la  scassa 
e  la  chiglia.  Per  ottenere  un  efficace  contatto  è  necessario  che 
al  piede  dell'albero  sia  impernata  con  pernotti  di  rame,  ed  as- 
sicurata con  stagno  colato,  una  piastra  di  rame. 

Art.  7.  In  navi  di  ferro  con  alberi  di  ferro,  la  connes- 
sione con  la  scassa  di  ferro  è  ritenuta  sufficiente  se  prima  di 
alberare  sono  lustrate  le  parti  della  scassa  e  dell'albero  che 
vengono  a  contatto. 

Art.  8.  In  navi  di  ferro  fasciate  di  legno  e  ramate,  con 
alberi  di  ferro  o  di  legno,  la  connessione  col  mare  dev'essere 
fatta  per  mezzo  di  perni  di  rame  che  traversano  lo  scafo,  ed 
isolati  dal  metallo  di  questo  da  un  involucro  di  vulcanite  af- 
fine d*impedire  l'azione  galvanica. 

Art.  9.  In  navi  di  ferro  fasciate  di  legno  e  zincate,  avendo 
Io  scafo  punti  di  contatto  con  lo  zinco  e  quindi  col  mare,  il  caso 
è  perfettamente  identico  a  quello  di  una  nave  di  ferro  senza 
fasciame.  L'albero  di  ferro,  connesso  con  la  scassa  di  ferro  che 
è  impernata  allo  scafo,  sarà  in  connessione  col  mare. 

Se  l'albero  e  la  scassa  sono  di  legno,  è  necessaria  la  con- 
nessione indicata  all'articolo  precedente. 

Se  la  scassa  è  di  ferro,  come  nella  pluralità  dei  casi,  es- 
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sondo  essa  connessa  allo  scafo  e  quindi  al  mare,  basterà  met- 
tere una  piastra  di  rame  con  dello  stagno  colato  sul  fondo  di 
essa,  preventivamente  lustrata;  su  questa  piastra  poggerà  la 
miccia  deiralbero  anch'essa  rivestita  di  rame,  come  è  detto  al' 
terzo  capoverso  dell'art.  5. 

Art.  10.  Quando  un  albero  di  legno  è  fissato  in  una  nave 
di  ferro,  sia  essa  o  no  fasciata  di  legno,  la  manovra  fissa  di 
cavo  metallico  forma  un'altra  via  per  l'elettricità  di  una  com- 
plessiva area  sezionale  assai  maggiore  di  quella  del  conduttore 
fissato  all'albero;  e  questa  via  essendct  solo  interrotta  dai  cor- 
ridori di  canapa,  può  succ  deve,  specialmente  con  tempo  umido, 
che  un  uomo  accidentalmente  formi  parte  del  circuito.  Si  ri- 
tiene perciò  necessaria,  per  questo  caso,  una  connessione  me- 
tallica tia  queste  manovie  fisse  e  lo  scafo,  se  questo  non  è 
isolato  dal  mare  da  fasciame  di  legno  e  rame;  ma  se  lo  è,  le 
manovre  anzidette  debbono  essere  connesse  invece  col  rame 
della  car  ena. 

Questa  connessione  può  farsi  lasciando  le  cime  delle  sartie 
maggiori  e  dei  paterazzi  lungh  ^  abbastanza  da  essere  ripiegate 
in  basso,  e  messe  in  contatto  metallico  con  una  verga  di  ferro 
0  rame,  che  a  sua  volta  sarà  connessa  nel  modo  più  conve- 
niente con  lo  scafo  o  col  rame  della  carena,  secondo  il  caso. 

Art.  11.  Il  rame  da  usarsi  n eli ^  parti  del  conduttore  fisse 
allo  scaf  )  dovrà  essere  pui'o  C'>me  è  detto  all'art.  3.  Dovunque 
è  possibile  farlo,  le  connessioni,  oltre  dell'  impernatura  ed  in- 
chiodatura, debbono  essei  e  compiute  con  stagno  colato. 

Art.  12.  La  connessione  tra  il  conduttore  degli  alberi  di 
gabbia  e  quello  degli  albeti  maggiori  dev'essere  fatta  alla  testa 
di  moro  nel  modo  seguente: — 

a)  Con  alberi  maggiori  di  legno  e  teste  di  moro  pari- 
mente di  legno,  una  lastia  di  rame  di  5  millimetri  di  spessore 
almeno,  laiga  quanto  qu  Ila  fissata  all'albero  maggiore  e  fog- 
giata a  grappa,  è  inchi'  data  a  cavallo  della  parte  che  separa 
i  due  fori  della  testa  di  moro,  in  modo  che  i  lati  verticali  della 
grappa  rimangano  —  uno  nel  buco  quadro,  in  istretto  contatto 
con  la  lastra  dell'albero  maggiore  ripiegata  sopra  e  contro  la 
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parte  prodiera  della  miccia;  Taltro  nel  buco  tondo  ove  passa 
Talbero  di  gabbia.  Tra  questo  lato  della  grappa  e  la  lastra  del- 
Talbero  di  gabbia  s*  interpone  un  cuneo  di  i*ame. 

Sulla  parte  orizzontale  della  grappa,  soprastante  alla  testa 
di  moro,  è  fissata  una  stanghetta  di  rame  a  cerniera,  larga 
quanto  la  lastra  dell'albero  di  gabbia  e  grossa  da  6  a  8  milli- 
metri, con  Testremità  tagliata  a  sghembo  per  avere  sufficiente 
superficie  di  contatto  con  la  lastra  dell'albero  di  gabbia  sulla 
quale  deve  poggiare  (fig.  1). 

b)  Con  alberi  mstggiori  di  legno  e  teste  di  moro  di  ferro, 
la  lastra  portante  la  stanghetta  sarà  saldata  ed  impernata  alla 
lastra  dell'albero  maggiore  sulla  miccia  dell'albero  stesso.  Inol- 
tre, la  testa  di  moro  sarà  lustrata  nel  sito  che  va  a  contatto 
con  la  parte  prodiera  della  miccia  ove  è  inchiodata  l'estremità 
della  lastra  dell'albero  maggiore,  ed  anche  nella  parte  che 
corrisponde  alla  lastra  dell'albero  di  gabbia  per  interporvi  un 
cuneo  di  rame,  ed  assicurare  cosi  il  contatto  tra  la  testa  di 
moro  di  fei:ro  ed  il  conduttore  di  rame  inchiodato  agli  alberi, 
affinchè  la  testa  di  moro  faccia  parte  del  circuito.  0  pure,  la 
striscia  di  rame  dell'albero  maggiore,  interposta  tra  la  miccia 
e  la  testa  di  moro,  sarà  ripiegata  verso  prua  sotto  la  testa  di 
moro  e  risalirà  nel  suo  foro  tondo,  interponendosi  tra  la  testa 
di  moro  medesima  e  la  lastra  dell'albero  di  gabbia.  Se  è  neces- 
sario si  porrà  tra  queste  due  lastre  un  cuneo  di  rame  (fig.  2). 
e)  Con  alberi  maggiori  in  ferro,  sul  coperchio  della  testai 
di  moro,  la  quale  fa  parte  dell'albero  stesso,  sarà  impomato 
con  pernotti  di  rame,  ed  assicurato  con  stagno  colato,  un  anello 
in  lastra  di  rame  che  contorni  il  foro  ove  passa  l'albero  di 
gabbia;  questo  anello  dev'essere  di  6  a  8  millimetri  di  spes- 
sore e  largo  quanto  la  sottostante  parte  di  ferro  che  rimane 
lateralmente  all'albero  di  gabbia.  L'area  della  sezione  verti- 
cale delTanello  non  sarà  in  verun  punto  inferiore  a  quella  del 
conduttore  inchiodato  sull'albero  di  gabbia. 

Sulla  parte  poppiera  di  questo  anello  vien  fissata  la  stan- 
ghetta a  cerniera  indicata  nel  paragrafo  a). 

Un  secondo  contatto  con  la  striscia  dell'albero  di  gabbia 
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si  ottiene  ripiegando  in  giù,  nel  foro  della  testa  di  moro,  un'ap- 
pendice dell'anello,  ed  interponendo,  se  è  necessario,  un  cuneo 
di  rame  tra  esso  e  la  lastra  dell'albero  di  gabbia  (fig.  3). 

Art.  13.  La  connessione  tra  il  conduttore  degli  alberetti 
e  quello  degli  alberi  di  gabbia  vien  fatta  nei  modi  indicati  ai 
paragrafi  a)  e  b)  dell'articolo  precedente,  tralasciando  i  cunei 
che  sono  poco  pratici  in  alberi  che  vengono  spesso  sghindatl  e 
ghindati.  Sarà  però  sempre  ripiegata  nel  foro  tondo  della  testa 
di  moro  la  lastra  di  rame  proveniente  o  connessa  con  l'albero 
di  gabbia,  in  modo  che  anche  senza  l'interposizione  del  cuneo, 
essa  sia  in  contatto  con  la  lastra  dell'alberetto  quando  è  del 
tutto  ghindato. 

Inoltre,  sulla  testa  di  moro  di  gabbia  se  di  legno,  o  sulla 
miccia  dell'albero  di  gabbia  se  la  testa  di  moro  è  di  ferro,  sarà 
incastrata  una  boccola  di  rame  in  perfetto  contatto  metallico 
con  la  lastra  di  rame  che  sopporta  la  stanghetta,  la  quale  boc- 
cola filettata  serve  a  ricevere  l'asta  del  parafulmine  quando 
l'alberelto  è  abbasso  (figure  4  e  5). 

Le  parti  della  testa  di  moro  di  ferro  a  contatto  col  rame 
saranno  lustrate,  affinchè  la  testa  di  moro  faccia  parte  del  cir- 
cuito. 

Art.  14.  Le  aste  dei  parafulmini  saranno  della  forma  e 
dimensione  stabilite.  La  loro  punta  non  dev'essere  né  platinata 
ne  stagnata. 

Le  aste  sono  avvitate  sul  manicotto  di  rame  dell'  incappel- 
laggio  di  controvelaccio,  il  quale  deve  calzare  la  testa  dell'al- 
beretto e  non  esservi  fissato,  onde,  nello  sghindare  gli  albe- 
retti,  il  manicotto  con  l'asta  rimanga  a  riva,  e  questa  ne  sia 
poscia  con  cautela  svitata  ed  avvitata  nella  boccola  sulla  testa 
di  moro. 

La  testa  dell'alberetto  dev'essere  tutta  ricoperta  di  rame 
in  connessione  con  la  lastra  che  scende  giù  lungo  l'alberetto 
(fig.  6). 

Agli  alberetti  che  non  sono  sghindati  spesso,  come  quelli 
che  formano  un  sol  pezzo  con  gli  alberi  di  gabbia,  il  manicotto 
di  rame  che  sostiene  l'asta  sarà  fisso  alla  testa  dell'alberetto. 
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Art.  15.  Le  estremità  delle  aste  terminali,  le  estremità 
delle  stanghette,  le  strisele  degli  alberi  nei  punti  ove  ayyìene 
il  contatto,  il  rame  alle  teste  degli  alberetti,  T  intemo  dei  ma- 
nicotti delFincappellaggio  di  controvelaccio,  ed  in  generale  tatti 
i  punti  di  contatto,  saranno  sovente  puliti  con  carta  smerigliata 
-  mai  con  olio  -  per  impedire  Tossidamento  che  costituirebbe 
una  soluzione  di  continuità. 

I  gabbieri  debbono  assicurarsi  e  riferire  alla  visita  del 
mattino  ed  a  quella  della  sera,  e  sempre  quando  gli  alberetti 
sono  stati  ghindati,  che  le  stanghette  di  connessione  sono  al 
posto,  cioè  a  contatto  con  la  lastra  dell'albero  superiore. 

Art.  16.  Completato  l'allestimento  di  una  nav  s  e  di  tanto 
in  tanto  nel  corso  d^^l  suo  armamento,  i  parafulmini  debbrmo 
essere  provati  col  galvanometro  usando  una  potente  batteria. 
Questa  condizione  è  necessaria,  perchè  una  scarica  elettrica 
passa  per  connessioni  imperfette  ove  una  debole  corrente  molto 
probabilmente  non  passerebbe. 

Art.  17.  Per  le  navi  già  allestite,  che  abbiano  i  paraful- 
mini sistemati  in  modo  diverso  da  quello  stabilito  negli  arti- 
coli precedenti,  ed  alle  quali  non  convenga  togliere  gli  alberi 
maggiori,  si  adotterà  il  seguente  sistema  : — 

Gli  alberi  di  gabbia  e  gli  alberetti  avranno  il  conduttore 
in  lastra  secondo  le  norme  stabilite  agli  articoli  3,  12  e  13. 

Le  piastre  che  portano  le  stanghette,  sulle  teste  di  moro 
maggiori,  saranno  prolungate  lateralmente  e  conne^^se  con  una 
boccola  di  rame  incastrala  nella  testa  di  moro.  Una  coi  da  di 
45  millimetri  di  circonferonza,  composta  di  128  illi  di  lame 
puro,  del  n.  19  B.  W.  G.  (secondo  il  campione  già  stabilito), 
formerà  il  resto  del  conduttore;  questa  coi  da  avrà  alla  estre- 
mità superiore  un'appendice  di  rame  consistente  in  un  cilindro 
forato  terminante  a  piastra;  nel  vuoto  del  cilindro  è  introdotta 
la  cima  della  corda,  fissando  vela  con  due  pernotti  di  rame  e 
con  stagno  colato.  La  piastra  vien  fissata  alla  boccola  per  mozzo 
di  perno  di  rame  a  vite.  La  corda  discende  lungo  la  sartia 
poppiera,  e  la  sua  connessione  col  mare  verrà  fatta  come  è 
detto  negli  articoli  seguenti.  Essa  saia  legata  ad  un  gorfale 
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piantato  lateralmente  o  sotto  la  testa  di  moro,  onde  tutto  il 
peso  della  corda  non  sia  sopportato  dal  perno  della  boccola  e 
dall'attacco  col  cilindro  di  rame  (fig.  7). 

Art.  18.  Se  la  nave  è  di  legno  non  corazzata,  la  corda 
anzidetta  sarà  tagliata  al  disotto  delle  impavesate,  ed  alla  sua 
cima  sarà  fissata  un'appendice  uguale  a  quella  dell'estrenità 
superiore.  Una  doppia  striscia  di  rame  di  10  centimetri  di  lar- 
ghezza e  del  complessivo  spessore  di  5  o  6  millimetri  sarà  in- 
chiodata fuori  bordo,  da  sotto  le  impavesate  sino  al  mare,  ed 
immersa  quanto  più  è  possibile  sebbene  già  in  contatto  col 
rame  della  carena. 

All'estremità  superiore  di  questa  striscia  sarà  connessa 
metallicamente  una  boccola  di  rame,  nella  quale  per  mezzo  di 
perno  di  rame  a  vite  sarà  fissata  la  piastra  terminale  della 
corda.  È  necessario  coprire  di  chatterton  tutto  in  giro  l'inter- 
stizio, benché  minimo,  che  rimane  tra  la  piastra  e  la  boccola, 
per  impedire  che  l'umidità  s'intrometta  ed  ossidi  le  due  piastre 
a  contatto. 

Uguale  precauzione  bisognerà  usare  colla  piastra  avvi- 
tata alla  testa  di  moro. 

Art.  19.  Se  la  nave  è  di  legno  corazzata,  la  striscia  di 
rame  anzidetta  dovrà  essere  connessa  con  le  piastre  di  corazza 
sulle  quali  passa,  venendovi  fissata  con  pernotti  di  rame  a  vite. 
Sarà  inoltre  utile  avere  altri  punti  di  connessione  tra  la  co- 
razza e  il  mare,  ciò  che  potrà  ottenersi  per  mezzo  di  corte  stri- 
scio di  rame  inchiodate  sul  rame  della  carena  ed  avvitate  sulla 
corazza  poco  al  disopra  del  cuscino  di  legno  che  la  separa  dal 
rame. 

Art.  20.  Se  la  nave  è  di  ferro  o  corazzata,  senza  fasciame 
di  legno  e  rame  alla  carena,  l'estremità  inferiore  della  corda 
conduttrice  sarà  connessa  direttamente  con  lo  scafo,  per  mezzo 
di  una  boccola  di  rame  fissata  al  bordo  con  pernotti  a  caldo. 
In  questa  boccola  si  avvita  la  piastra  terminale  della  corda. 

Art.  21.  Se  la  nave  è  di  ferro  eia  sua  carena  non  è  fa- 
sciata di  legno  né  ramata,  e  se  essa  ha  alberi  maggiori  di  ferro 
(quale  sarebbe  il  caso  del  CaslelpdardOy  deW Affondature,  ecc.), 
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si  adotterà  interamente  il  sistema  indicato  al  paragrafo  e)  del- 
Tarticolo  12.  In  questo  caso  la  connessione  deiralbero  con  Io 
scafo  potrà  farsi  mercè  perni  df  rame  avvitati  attraverso  le 
pareti  della  scassa  e  dell'albero. 

Art.  22.  Nei  casi  di  urgenza,  allorché  non  si  possono 
mettere  le  lastre  di  rame  agli  alberi  di  gabbia,  esse  saranno 
fissate  agli  alberetti  soltanto,  e  la  connessione  della  corda  di 
rame  sarà  fatta  alle  teste  di  moro  di  gabbia  anziché  a  quelle 
degli  alberi  maggiori. 


F.  E.  Grenet 
Capitano  di  fregata. 


LA  DIFESA  DELLO  STATO 


CONSIDERAZIONI 
ftsU'tpere  iti  UMBte  MUutU*  «USErrE  PBKRDCCUTTI 


Lo  studio  sulla  difesa  dello  Stato  testé  pubblicato  dal  Per- 
rucchetti  mi  pare  una  delle  opere  forse  più  complete,  più  sin- 
teticamente eclettiche  fra  quante,  suU*  importante  argomento 
(Iella  nostra  difesa  nazionale,  siano  venute  alla  luce. 

Ai  diligenti  cultori  di  studi  militari,  questo  lavoro  del  Per- 
rucchetti  non  riesce  del  tutto  nuovo,  che  buona  parte  dei  ca- 
pitoli vennero  già  quasi  integralmente  pubblicati  dalla  Rivista 
Militare,  e  poscia  raccolti  in  un  fascicolo,  la  cui  scarsa,  edi- 
zione, prontamente  esaurita,  fu  come  Faddentellato  a  questa 
più  completa  e  riveduta  pubblicazione. 

Agli  ufSciali  di  marina  tuttavia,  fatte  poche  eccezioni,  può 
dirsi  che  esso  riesca  per  contro  del  tutto  nuovo:  e  quand'anche 
non  fosse,  le  aggiunte  importanti,  ne  renderebbero  sempre  uti- 
lissimo ed  interessante  lo  studio. 

I  lavori  del  Perrucchetti,  per  quella  sua  rara  e  felice  in- 
tuizione della  guerra  marittima,  pur  troppo  ancor  rara  fra.  noi, 
si  sono  procacciata  nella  letteratura  navale  tanta  importanza, 
e  presso  i  lettori  tale  simpatia,  che  io  spero  mi  si  perdoni  l'in- 
discrezione di  questi  appunti,  eccedenti  forse  i  limiti  di  un  cenno 
bibliografico,  il  quale  mi  parve  troppo  povera  espressione  della 
nostra  stima  e  riverenza  pel  simpatico  autore. 

Avrei  potuto  limitare  queste  considerazioni  alla  sola  parte 
marittima,  lasciando  che  altri  con  maggiore  autorità  tratteg- 
giasse lo  sviluppo  della  difesa  continentale  e  rilevasse  con 
maggiore  evidenza  la  bella  armonia  dell'intero  lavoro. 
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Se  avrò  peccato  d'ardimento, yogliano  i  miei  compagni  darne 
colpa  all'indulgenza  con  cui  accolsero  già  quegli  studi  sulle 
questioni  continentali  e  maritlime,  le  quali  stimai  non  potersi 
interamente  disgiungere,  e  che  oggi  mi  dà  animo  a  proseguire, 
dietro  orme  più  sicure,  nel  cammino  intrapreso. 

L'opera  del  Perrucchetti  incomincia  con  una  vera  invo- 
cazione di  patriota  e  di  soldato  alla  nazione  tutta,  perchè  essa, 
compresa  della  necessità  di  dover  salvare  sé  stessa,  possa  (come 
sperarono  Pepe,  Filangeri,  Mazzini,  Pisacane,  Orsini,  d'Aze- 
glio  e  quanti  altri  presentirono  virilmente  il  compito  del- 
l'Italia redenta)  dalla  sua  fibra  giovane  e  vigorosa  sprigionare 
il  sentimento  della  sua  nazionalità  militare.  Chi  svolgeva  il  pro- 
blema della  difesa  nazionale  in  tutte  le  sue  fasi,  doveva  certa- 
mente porre  in  prima  linea  la  massima  energia  dell'organismo 
militare  moderno. 

«Oggi  invero,  dice  l'autore,  tutta  la  nazione  deve  ado- 
prarsi  nella  propria  difesa.  ÀI  privilegio  d'una  sola  casta,  avente 
un  tempo  il  monopolio  della  guerra,  è  succeduto  il  dovere  di 
tutti,  e  con  esso  un  diritto  per  tutti. 

»  Agli  eserciti  piccoli,  sono  succeduti  gli  eserciti  colossali, 
meno  compatti,  composti  di  elementi  quasi  improvvisati  alla 
vita  delle  armi,  più  proclivi,  per  le  tendenze  del  secolo,  al- 
l'egoismo ed  alla  indisciplina,  più  esposti,  per  la  moltiplicata 
efficacia  delle  armi,  ai  micidiali  e  dissolventi  effetti  del  fuoco. 

»  In  tali  condizioni  è  di  suprema  necessità  che  la  coscienza 
della  forza  nazionale  rinfianchi  gli  animi  delle  masse  combat- 
tenti, che  nessuna  falsa  idea  preconcetta  susciti  timore  e  sfi- 
ducia, che  la  pubblica  opinione  non  eserciti  alcuna  dannosa 
pressione  né  sulle  popolazioni,  che  sono  la  vera  base  delle  ar- 
mate, né  sull'animo  delle  masse  combattenti,  né  su  quello  di 
chi  comanda;  che  insomma  un  armonioso  accordo  diriga  ad 
unico  e  supremo  scopo  tutte  le  forze  della  patria. 

»  Ma  questa  armonia  non  può  raggiungersi  senza  la  mili- 
tare educazione  di  tutti,  senza  la  preparazione  degli  animi  a 
sentire  quell'ascendente  morale  che  nasconde  il  segreto  delle 
vittorie,  senza  la  coscienza  della  forza  dello  Stato  e  delle  sue 
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attitudini  a  respingere  qualsiasi  insulto,  senza  la  salda  fede  nei 
destini  della  patria.  In  una  parola  quella  armonia  non  può  rag- 
giungersi ove  non  sia  popolare,  e  profondamente  radicato  ne- 
gli animi  di  tutti,  il  concetto  della  difesa  nazionale.  » 

Il  Perrucchetti,  non  solo  mira  alla  soluzione  di  un  pro- 
blema TÌtale  e  lungamente  discusso,  ma  tende  pure  a  rendere 
popolare  il  concetto  della  difesa  nazionale,  a  fine  di  sottrarre 
le  operazioni  militari  alle  dannose  perturbazioni  che  oggi  può 
provocare  la  piazza. 

Ha  Fautore  raggiunto  lo  scopo  propostosi?  Alcuni  hanno 
asserito  di  no,  ma  i  più  hanno  affermativamente  risposto.  Giu- 
dicherà il  lettore  quale  sia  Tapprezzamento  più  vero.  A  me 
importa  invece  non  precorrere  il  giudizio  ultimo,  ma  vedere, 
se  realmente  sia  urgente  chiedere  che  si  faccia  il  possibile  per 
avvivare  questo  senso  militare  della  intera  nazione,  o  se  invece, 
di  questa  come  di  tante  altre  questioni  appena  sbucciate,  non 
siasi  troppo  esagerata  Turgenza  e  Tefiicacia.  Cosi  opinano  molti, 
i  quali,  come  sapientemente  osserva  Tarciduca  Giovanni,  nella 
fervida  conferenza  sulV addestrare  ovvero  educare  da  lui  te- 
nuta nel  circolo  scientifico  militare  di  Vienna,  vedono  nelFad- 
destramento  meccanico  il  solo  mezzo  di  rendere  rigorosamente 
disciplinato  e  capace  di  illimitata  obbedienza  il  soldato.  Costoro 
riescono  a  concludere  poi,  che  la  sola  piazza  d'armi  è  scuola 
suprema  d'obbedienza  e  ginnasio  della  disciplina  corporale  e 
spirituale;  e  che  per  essa  sola  può  accumularsi  quella  forza 
compatta  e  sicura  che  la  truppa  deve  possedere  per  l'ora  del 
pericolo,  giacchò  nessuna  altra  cosa  può  surrogarla. 

Se  la  piazza  d'armi,  l'addestramento  meccanico,  il  forma- 
lismo automatico,  potessero  davvero  operare  questo  miracolo 
anche  cogli  eserciti  attuali  e  colla  presente  organizzazione 
militare  di  quasi  tutte  le  nazioni  europee,  egli  è  certo  che  sa- 
rebbero i  mezzi  più  diretti,  più  facili,  più  sicuri. 

A  noi  sembrerebbe  però,  concordemente  al  Perrucchetti, 
(e  come  già  ebbi  a  notare  più  volte  nei  miei  studi  precedenti, 
e  specialmente  in  quello  sulla  geografa  militare)  che,  non 
solo  il  nuovo  ordinamento  militare  degli  Stati,  ma  ben  più  lo 
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spirito  dei  tempi,  tolgano  alla  piazza  d'armi  quel  valore  asso- 
luto che  potè  avere  in  taluni  perìodi  militari,  accumulandolo 
invece,  se  non  tutto,  almeno  in  grandissima  parte,  nella  edu- 
cazione militare  del  popolo,  come  ce  lo  dimostra  la  storia  di 
Roma. 

Tra  i  fattori  della  trasformazione  degli  studi  strategici  io, 
forse  tra  i  primi,  poneva  a  calcolo  il  carattere  moderno  delle 
guerre  nazionali.  «  La  sola  causa  di  probabile  indeterminazione 
(scrìvevo  tre  anni  or  sono)  che  sfugge  al  calcolo  positivo  e  va 
soggetta  a  subitanee  ed  intense  perturbazioni,  è  Tinduenza 
moderna  della  nazionalità  nella  sua  natura  militare  e  politica. 
Una  larga  influenza,  oggi  non  ancora  apprezzabile,  peserà  nei 
piani  di  guerra  venturi.  »  Quantunque  Timmedesimazione  degli 
eserciti  colla  nazione  non  possa  dirsi  del  tutto  nuova,  né  si 
possa  considerare  ancora  completa,  tuttavia,  se  paragoniamo 
l'ordinamento  attuale  con  quello  che  lo  ha  preceduto,  dob- 
biamo concludere,  che  questa  trasformazione  deve  grandemente 
influire  sulla  condotta  delle  guerre  e  sugli  studi  di  geografia 
strategica. 

La  trasformazione  degli  ordinamenti  militari  rende  gli 
eserciti  più  sensibili  alla  influenza  nazionale,  e  quindi  più 
soggetti  a  quei  fattori  etnologici,  politici,  economici,  ecc.  dai 
quali  si  integra  la  capacità  militare  delle  distinte  nazioni.  Gli 
eserciti  moderni  tendono  ad  assumere  i  caratteri  più  spiccati 
della  razza  e  della  nazione,  mentre  per  il  passato  gli  eserciti 
(Uiropei  avevano  caratteri  fra  loro  assai  più  omogenei,  quasi 
uniformi,  quasi  insensibili  alle  esterne  influenze,  se  si  eccet- 
tuano brevi  ed  intensi  periodi  d'azione  militare;  e  quindi  assai 
minori  erano  le  divergenze,  più  facile  il  compito  dei  comandanti 
supremi. 

4c  Oggi  non  siamo  in  grado  di  misurare  la  divergenza  che 
questi  nuovi  fattori  inducono  nelle  operazioni  di  guerra:  ma 
possiamo  fin  d'ora  prevedere,  che  la  maggior  somma  d'energia 
messa  in  giuoco  tende,  per  legge  meccanica,  a  forzare  la  mano 
soverchiando  gli  ostacoli,  a  rifuggire  dai  temporeggiamenti  e 
dalle  lotte  di  resistenze  prolungate,  a  procedere  invece  con 
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moto  rapido  ed  impetuoso,  rendendo  sempre  più  grave  il  peso 
della  responsabilità,  sempre  più  difficili  ed  imperiose  le  im- 
mediate, temerarie,  quasi  fulminee  decisioni,  quanto  maggiori 
sorgono  gli  ostacoli  alla  loro  attuazione  :  onde  un  grande  van- 
taggio dell'offensiva  e  grave  danno  alle  operazioni  di  una  di- 
fesa eccessivamente  passiva  o  manovrata. 

»  Di  tali  influenze  non  si  terrà  mai  troppo  calcolo,  per 
quanto  se  ne  apprezzi  il  valore,  specialmente  quando  si  tratti 
di  operazioni  difensive  sul  patrio  suolo,  di  rovesci,  di  riordina- 
menti d'un  esercito  giovane,  poco  provato,  poco  saldo  nei  suoi 
vincoli:  quando  è  già  scossa  o  non  abbastanza  sentita  la  fiducia 
nei  capi,  e  soprattutto  poi,  quando  le  condizioni  politiche  s'im- 
pongono alle  militari  e  tiranneggiano  colla  vicenda  della  piazza 
le  operazioni  degli  eserciti,  ciò  che  pur  troppo  ci  minaccia  nella 
ipotesi  di  disastri  peninsulari  marittimi;  quando  insomma  la  for- 
tezza civile  di  un  popolo  non  è  tetragona  ai  rovesci  ed  alle 
sventure  che  lo  possono  colpire.  » 

Queste  considerazioni  ed  altre  molte  che  già  svolsi  nel- 
l'accennato  studio,  se  non  possono  ancora  dare  un  giusto  cri- 
terio della  importanza  acquisita  dalla  nazionalità  militare,  ne 
esserle  misura  nelle  molteplici  situazióni  di  una  guerra,  ci 
portano  però  a  concludere  quanto  segue: 

V  La  nazionalità,  nella  nostra  situazione  politica,  è  una 
delle  funzioni  che  maggiormente  influiranno  sullo  sviluppo  di 
una  guerra  difensiva; 

2^  È  dovere  di  ogni  italiano,  ma  specialmente  dell'alta 
gerarchia  militare,  tentare  tutti  i  mezzi  per  dare  a  questo  nuovo 
fattore  della  nostra  essenza  tutta  la  possìbile  solidità; 

3°  A  raggiungere  lo  scopo  sommo  della  giusta  utilizza- 
zione di  questa  quasi  latente  energia  è  necessario  eccitarne  le 
manifestazioni,  affinchè  tutta  la  gerarchia  militare  possa  acqui- 
starne la  coscienza,  ed  intuirne  la  vera  misura;  senza  di  che 
non  vi  può  essere  speranza  di  quella  .fortezza  virile  che  spinge 
una  nazione  a  perdurare  fino  all'estremo. 

Il  Perrucchetti  ha  dunque  giustamente  compreso  questa 
nuova  necessità  militare,  ed  a  parer  mio,  come  non  ne  esagerava 
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r  importanza  dichiarandola  una  suprema  necessUàj  così  non  ne 
faceva  uno  spauracchio  accennando  alle  difficoltà  da  superarsi 
ed  al  lungo  cammino  che  rimane  a  percorrere. 

Egli  infatti,  se  accenna  al  severo  giudizio  del  Minonzi, 
non  è  già  per  dire  che  manchi  ogni  cultura  militare  e  che  non 
vi  sia  paese  che  eguagli  ora  il  nostro  nella  crassa  ignoranza  di 
tutto  ciò  che  si  riferisce  alla  guerra  :  ma  bensì  per  accennare 
da  quale  punto  abbiamo  preso  le  mosse,  quanta  naturale  atti- 
tudine ci  porti  a  rapidamente  progredire  verso  la  meta,  e 
quanto  cammino  ci  resti  da  percorrere  ancora. 

Dimostrata  Tevidenza  e  l'importanza  dello  scopo,  apprez- 
zata nella  sua  giusta  misura  l'entità  del  lavoro  da  compiersi, 
rimane  a  vedere  quanta  assimilazione  di  militarismo  il  Perruc- 
chetti  stimi  necessaria  per  cementare  VediÀcazione  mUilare  di 
ttiUU  0  con  quale  metodo  egli  proceda  per  rendere  facile  e 
chiaro  per  ogni  intelletto  il  concetto  generale  della  difesa  dello 
Stato. 

Coloro  che  scorsero  forse  troppo  superficialmente  l'opera 
del  Perrucchetti,  pensarono,  misurando  dall'importanza  dello 
scopo  le  forze  necessarie  a  conseguirlo,  che  egli  voglia  addirit- 
tura l'istruzione  militare  obbligatoria,  e  domandi  che,  se  non 
tutta,  la  maggior  parte  della  nazione  si  occupi  seriamente  delle 
più  alte  questioni  militari:  e  temettero  forse  che  egli  volesse  ini- 
ziare le  turbe  agli  occulti  misteri  del  tempio  di  Nike. 

A  noi  pare  invece  che  di  scienza  militare  e  d'istruzione 
obbligatoria  non  si  preoccupi  l'autore,  ma  che  sia  invece  pre- 
muroso di  prendere,  per  così  dire,  posizione  nel  buonsenso  degli 
italiani,  sgombrando  l'orizzonte  militare  dalle  nebbie  e  additando 
con  chiarezza  i  punti  cardinali  della  questione.  Egli  dice  ap- 
punto :  «  poiché  la  guerra  è  una  terribile  necessità,  cerchiamo 
tutti  di  avere  almeno  un'idea  dell'assetto  delle  nostre  difese, 
delle  attitudini  del  nostro  paese  all'offesa  ed  alla  difesa,  e  con 
ciò  acquisteremo  la  coscienza  della  nostra  forza  ed  impareremo 
ad  essere  in  giusta  misura  audaci  e  prudenti.  » 

Come  la  scienza  deve  essere  sostanza  di  chi  dirige,  cosi  la 
fede,  od  almeno  la  fiducia,  deve  essere  la  forza  animatrice 
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della  massa  operante.  Ma  questa  fede,  questa  virtù  di  popoli  e 
di  nazioni,  se,  per  germogliare  e  maturare  i  suoi  fcutti,  ha  oggi 
bisogno  della  ragione  che  la  illumini,  ha  pure  bisogno  del- 
res'^mpio  che  la  riscaldi,  delFamore  che  la  fecondi,  di  un  ideale 
che  la  inspiri. 

Or  non  dimentichiamo  che  essa  ò  figlia  della  costanza  e 
del  sacrifizio,  e  che  il  popolo  che  fu  civilmente  più  forte  e 
più  lungamente  imperante  ha  speso  parecchi  secoli  per  innal- 
zarsi all'altera  coscienza  del  cwis  romanus. 

Né,  nel  proporci  tale  esempio  di  pei  severanza  romana,  dob- 
biamo scordare,  che  l'educazione  ed  il  valore  sono  frutto  del 
lavoro,  come  prova  la  storia,  come  dimostra  la  sapienza  mo- 
rale, rinnovata  dalla  filosofia  scientifica. 

Questa  fiducia  nel  valore  dell'educazione,  nella  potenza 
indefinita  del  volere  è  potere,  sgorga  viva  e  feconda  dalle  calde* 
pagine  in  cui  l'autore  esamina  la  vigoria  e  la  resist<^nza  di 
questi  lavoratori  italiani  coi  quali  si  possono  da  capo  formare, 
educandoli,  i  primi  soldati  del  mondo. 

Non  è  la  fibra  che  manchi  presso  di  noi,  conclude  egli, 
ma  la  prpparazione,  l'indirizzo,  l'educazione  militaredelle  masse. 
Qui,  e  non  altrove,  sta  il  segreto  della  nostra  rendenzione. 

Ed  a  svelare  qu-sto  segreto  educativo,  nei  limiti  del  suo 
scopo,  il  Perrucchetti  s'accinge,  con  quel  metodo  semplice  e 
sicuro  che  si  adopera  per  scernere  il  grano,  ventilando,  va- 
gliando, stacciando,  finché  la  materia  sia  ridotta  a  stato  puiis- 
sìmo  tale,  che  anche  l'occhio  meno  pratico  possa  riconoscerne 
la  natura. 

Questo  lavoro  difficile,  condotto  con  tutte  le  norme  e  sot- 
tigliezza diill'analisi,  si  svolge  in  sette  capitoli,  corrispondenti 
ad  altrettanti  problemi,  dei  quali  l'autore  propone,  dopo  suc- 
cessive eliminazioni,  la  formola  risolutiva  che  fra  tutte  stima 
più  adatta  alla  situazione  presente. 

Quantunque  la  natura  delle  questioni  esaminate  non  abbia 
per  gli  ufficiali  di  mare  sempre  lo  stesso  interesse,  credo  tutta- 
via conveniente,  per  ragione  di  chiarezza  e  di  ordine,  di  seguire 
l'autore  d'uno  in  altro  capitolo,  regolando  però  l'economia  di 
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queste  considerazioni  a  seconda  della  varia  importanza  che 
stimo  doversi  accordare  ai  distinti  problemi. 


I. 

Nel  primo  capitolo  Tautore  espone  un  metodo  di  studio 
geografico  militare,  inteso  a  porre  in  evidenza  le  condizioni  di 
offesa  e  difesa  dpgli  Stati. 

Questa  innovazione  di  metodo  negli  studi  di  geografia  mi- 
litare era  essa  necessaria,  generalmente  sentita  e  richiesta 
dall'opinione  militare?  L*applicazione  dei  metodi  impugnati  dal- 
l'autore poteva  davvero  portare  a  conseguenze  funeste?  Nel  con- 
dannare quei  sistemi  non  si  è  forse  ecceduta  la  misura  del 
giusto  e  del  vero  ? 

Siamo  noi  di  fronte  ad  una  rinnovazione  radicale  della 
geografia  strategica,  o  non  si  disegna  invece  un  ritorno  a  quei 
principi,  a  quei  metodi  che  furono  fondamento  agli  studi  ed 
alla  condotta  delle  grandi  guerre  del  passato? 

A  tutte  queste  domande  risposi  già,  quando,  studiando  l'in- 
fluenza strategica  della  trasformazione  numerica  delle  masse 
combattenti,  coneludevo,  che  il  concetto  di  tale  influenza  era 
stato  spinto  oltre  i  giusti  suoi  limiti,  accordandole  una  impor- 
tanza che  essa  non  può  avere,  e  condannando  gli  studi  strate- 
gici del  periodo  precedente,  solo  perchè  non  corrispondevano 
alle  nuove  condizioni  delle  masse. 

Se  troviamo  nella  evoluzione  dai  piccoli  ai  grandi  eserciti 
una  delle  cause  evolutive  del  problema  strategico,  e  quindi  la 
ragione  della  impropria  applicazione  dei  sistemi  che  la  piccola 
guerra  aveva  sanzionato,  possiamo  noi  dire  che  quei  principi, 
quegli  aforismi,  non  sieno  stati  veri  e  fecondi,  solo  perchè  hanno 
fatto  il  loro  tempo? 

A  che  cosa  infatti  avrebbero  servito  gli  studi  abbraccianti 
una  vasta  contrada,  un  intero  teatro  d'operazione  quale  lo  ri- 
chiedono gli  eserciti  moderni,  allorché  una  porzione  limitata 
di  terreno  bastava  allo  sviluppo  di  una  serie  di  operazioni? 

La  piccola  massa  operava  quasi  sempre  talmente  colle- 
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gata  e  compatta,  da  non  perdere  quasi  mai  il  contatto  tattico, 
0  da  non  sentirne  la  necessità  nel  modo  come  oggi  questa  si 
impone.  In  tale  stato  di  cose,  la  relazione  fra  le  linee,  le  basi, 
gli  sbocchi,  i  teatri  d*operazione,  non  aveva  quasi  importanza, 
mentre  invece  la  funzione  tattica,  topografica,  orografica,  aveva 
un  valore  preponderante. 

Inoltre  i  problemi  di  mobilitazione,  di  schieramento  stra- 
tegico, di  vettovagliamento,  di  fronteggiamento,  ecc.,  che  tanta 
influenza  esercitano  ora  sugli  studi  di  geografia  militare,  perchè 
conseguenze  della  variabilità  della  massa,  avevano  allora  una 
importanza  assai  limitata. 

Quale  meraviglia  quindi,  se  gli  scrittori  e  geografi  mili- 
tari si  preoccupavano  specialmente  delle  questioni  relative  al- 
l'urto, anziché  di  quelle  riguardanti  la  preparazione  lontana? 

Quale  meraviglia,  se  alle  vaste  comprensioni,  alle  coordi- 
nazioni rapide  dell'intuito,  nelle  quali  tanto  primeggiano  i 
grandi  capitani,  si  sostitìiissero,  negli  studi  strategici,  le  nozioni 
che  oggi  si  vogliono  considerare  estranee  alla  strategia,  e  che 
si  comprendono  sotto  il  titolo  di  grande  ed  alta  tattica  ?  Non 
era  quella  una  conseguenza  immediata  e  logica  della  situazione 
militare? 

Se  Torizzonte  strategico  s'impiccoliva,  se  la  condotta  delle 
operazioni  subiva  quasi  esclusivamente  il  dominio  della  ragione 
tattica,  dobbiamo  noi  concludere,  che  gli  studi  geografici  mi- 
litari, subordinati  nella  loro  applicazione  alle  condizioni  dei 
tempi,  avessero  degenerato,  e  che  la  scienza  strategica  si  fosse 
imbastardita? 

Se  a  questi  bisogni  reali  di  una  speciale  situazione  mili- 
tare potevano  meglio  giovare  i  metodi  geografici  fondati  sulla 
ragione  fisica  e  geologica,  i  quali,  se  bene  compresi,  bastavano 
a  generalizzare  nell'applicazione  i  principi  della  guerra,  esclu- 
dendo gran  numero  di  studi  speciali  e  di  monografie  particola- 
reggiate, oggi  indispensabili  alla  misura  della  capacità  ed  atti- 
tudine militare  degli  elementi  geografici,  perchè  non  dovremmo 
riconoscer  la  sufficienza  e  la  bontà  di  tali  metodi? 

Tuttavia,  se  queste  ed  altre  buone  ragioni  debbono  ai  nostri 
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occhi  giustificare  quei  metodi,  affrettiamoci  a  soggiungere,  che 
molte  altre  cause,  quali  il  dottrinismo,  il  metodo  scolastico, 
r  insufficienza  deirapplicazione  pratica,  il  soverchio  tecnicismo, 
hanno  favorito  la  loro  corruzione,  ciò  che  pur  troppo  è  difetto 
di  tutti  i  tempi,  di  tutti  i  sistemi.  Guardiamoci  dunque  da  quella 
facilità  di  giudizio,  da  quella  insufficienza  critica,  che  non  ab- 
bastanza distingue  le  cause  di  qualsiasi  decadenza. 

A  parer  mio,  la  ragione  intima  e  vera  della  prevalenza 
dei  metodi  che  subordinavano  la  ragione  militare  (e  con  essa 
la  geografica  strategica)  a  quella  fisica  e  politica,  sta  appunto 
nella  sufficienza  di  quei  metodi  a  quasi  tutte  le  esigenze  della 
situazione  militare  di  allora. 

Non  intendo  già  dire  con  ciò,  che  non  si  sia  ecceduto,  forse 
fino  all'errore,  nel  generalizzare  un  sistema  oltre  i  veri  suoi 
limiti;  voglio  solo  notare,  che  non  sempre  la  critica  s'immede- 
sima quanto  è  necessario  nelle  vere  situazioni,  con  chiara  no- 
zione dei  tempi:  onde  poi  la  fervenza  ostile  di  coloro  che,  colla 
febbre  della  distruzione  nel  sangue,  votano  alle  fiamme  quanto 
forse  non  hanno  saputo  comprendere. 

Il  Perrucchetti,  se  appartiene  alla  vigile  schiera  dei  no- 
vatori, non  distrugge  per  ispirito  di  sistema.  Egli  non  frain- 
tende la  ragione  dei  tempi,  ma  la  studia  e  la  giudica  :  la  con- 
danna, non  la  ripudia. 

Mentre  egli  infatti  condanna  (forse  un  poco  sommaria- 
mente) i  metodi  non  sufficientemente  vasti  e  comprensivi,  o 
quelli  che  hanno  nella  geografia  fisica  e  nella  geologia  il  loro 
esclusivo  fondamento  (e  ciò  perchè  non  possono  soddisfare  a 
tutte  le  esigenze  della  nuova  ragione  militare),  non  per  questo 
rifiuta  rutile  aiuto  che  essi  porgono  alla  pronta  conoscenza 
del  terreno  (come  si  rileva  dalle  norme  che  detta  nel  capitolo 
terzo):  né  punto  pretende  che  il  metodo  da  lui  proposto  sia  una 
rivelazione,  e  che  a  quelli  da  lui  combattuti  non  spetti  che  il 
rogo. 

Egli  dice  infatti:  <c  Questo  metodo  che  propongo  non  è  una 
novità  che  io  pretenda  d' introdurre,  ma  in  certo  modo  un  ri- 
torno alle  buone  regole  tracciate  da  coloro  che  dimostrarono 
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coi  grandi  fatti  quale  sia  la  buona  strada.  Non  ho  fatto  altro 
nel  formulare  questo  metodo  che  estendere  ed  applicare  a  studi 
puramente  geografico-militari  Tordine  di  studio  che  in  modo 
più  o  meno  completo  appare  praticato  dai  grandi  capitani.  » 

E  questo  metodo  proposto  non  deve  inspirarsi  che  alla  sola 
ragione  militare,  il  cui  compito,  nelFordine  e  uelFeconomia  del 
lavoro,  è  di  fornire  un  primo  concetto  dell*  insieme  di  un  intero 
teatro  di  guerra,  per  potervi  orientare  le  parti  e  ricercarne  le 
funzioni;  e  quindi  presentare  all'analisi  i  singoli  oggetti  geo- 
grafici, mantenendoli  possibilmente  nell'ordine  stesso  col  quale 
l'azione  militare  ne  dovrebbe  subire  l' influenza. 

Fu  scritto  che  il  Perrucchetti,  dopo  di  avere  propugnato 
un  metodo  sano,  vero,  indispensabile  agli  studi  militari  moderni, 
non  lo  ha  poi  illustrato  con  qualche  esempio. 

Mi  si  permetta  di  notare  che  questa  illustrazione  del  metodo, 
se  poteva  essere  utile  per  gli  ufficiali  giovani,  sarebbe  stata 
certamente  superflua,  tenuto  conto  dello  scopo  educativo  del- 
l'opera, per  il  lettore  non  militare.  A  questo  può  giovare  la  no- 
zione generale,  non  uno  studio  applicato,  pc^r  l'intelligenza  piena 
del  quale  egli  non  può  avere  le  conoscenze  tecniche  indispensa- 
bili. Per  gli  ufficiali  poi,  quest'appendice  illustrativa,  che  male  si 
inquadrava  nell'opera,  sarebbe  stato  un  di  più,  poiché  tutti  cono- 
scono, 0  possono  conoscere,  gli  studi  dell'autore  sul  Tirolo,  sul 
teatro  italo- franco-austro-ungarico,  ed  altre  monografie  speciali, 
tutte  vere  applicazioni  di  questo  metodo  pratico  di  geografia  mi- 
litare. 

II. 

Dopo  tracciato  il  metodo  da  seguirsi  nello  studio  della 
capacità  ed  attitudine  ofiensiva  e  difensiva  degli  Stati,  l'autore 
passa  ad  esaminare  in  quale  modo  si  debbano  interpretare  i 
principi  dell'arte  della  guerra,  nelle  applicazioni  che  se  ne 
fanno  per  lo  studio  del  terreno. 

I  principi  fondam  mtali  dell'arte  della  guerra,  nella  loro 
generale  espressione,  sono  assai  pochi,  e  si  conservano  da  epoche 
remote  immutabili,  poiché  essi  non  altro  sono  che  l'espressione 
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di  una  legge  meccanica.  In  questa  nozione  fondamentale  della 
guerra,  considerata  come  urto  di  forze  mobili,  si  accordano  tutti 
gli  uomini  di  guerra  di  qualsiasi  tempo. 

Questi  principi  possono  quindi  considerarsi  come  nozioni 
certe,  indiscutibili,  non  meno  di  quanto  possano  esserlo  le  leggi 
che  sono  fondamento  allo  studio  del  movimento  degli  astri. 

Il  loro  numero  è  assai  piccolo;  ma  non  meno  che  le  leggi 
generali  storiche  nel  vastissimo  campo  delle  loro  applicazioni, 
essi,  appunto  per  la  loro  generalità,  si  prestano  ad  interpreta- 
zioni ed  applicazioni  tanto  dissimili  da  rinnovare  la  mitica  con- 
fusione delle  lingue,  per  poco  che  si  discuta  sulla  indiscutibilità 
dei  principi. 

Ciò  non  pertanto,  quando  il  sapere  e  la  buona  volontà  man- 
tengano le  questioni  in  una  regione  elevata  e  serena,  si  può 
giungere  ad  una  sufficiente  uniformità  d*  interpretazione  e  di 
applicazione  dei  principi  generali,  preparando,  per  mezzo  del- 
l'opinione militare,  queiratmosfera  tranquilla,  nella  quale  si 
deve  raccogliere  fiducioso  il  buon  senso  nazionale. 

Il  problema  ò  tuttavia  meno  facile  di  quanto  possa  parere, 
poiché,  a  mantenerne  lo  studio  e  la  discussione  a  grandi  e  se- 
rene altezze,  è  necessario  preservarsi  dalle  influenze  del  dot- 
trinarismo volgare.  Contro  queste  dannose  influenze  il  Perruc- 
chetti  mette  immediatamente  in  guardia  i  lettori,  avvertendo 
che  le  frasi  dottrinariamente  sonore  sui  grandi  principi  dell'arte 
della  guerra  furono,  e  sono  ancora  oggi,  lo  scoglio  più  insidioso, 
il  nemico  più  funesto.  Esse  sono  il  consigliere  più  pericoloso 
pei  giovani  ufficiali,  e  la  principale  causa  di  quegli  errori  che 
sul  campo  di  battaglia  si  pagano  a  caro  prezzo;  e  sono  tanto 
più  funeste  quanto  più  circondate  dell'aureola  gloriosa  del 
passato.  In  esse  si  compendia  spesso  un  periodo  militare,  sono 
quasi  il  substrato  di  molte  campagne  e  di  molte  vittorie.  E 
dunque  indiscutibile  che  debbono,  pel  loro  valore  sintetico,  at- 
trarre con  forza  irresistibile  e  con  grande  evidenza  di  linee  e 
di  profili  tutte  le  menti  naturalmente  proclivi  a  subire  il  fa- 
scino d'un  formulario. 

Quindi,  mentre  queste  sintesi,  assai  spesso  creazioni  del 
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genio,  sono  leve  potenti  nelle  mani  di  chi  ne  intende  il  segreto, 
esse  possono  riuscire  istrumento  di  distruzione  e  di  morte  fra 
mani  inesperte.  Non  sarà  mai  superfluo  per  noi,  che  abbiamo 
ereditato  dai  periodi  navali  precedenti  tanta  ricchezza  di  afo- 
rismi, di  assiomi,  di  precetti  tattici,  avvertire  l'insidiosa  attra- 
zione di  questi  scogli  della  scienza  militare  marittima. 

Neirapprezzare  il  valore  di  questa  eredità  del  passato  non 
dobbiamo  essere  né  scettici  sprezzanti,  né  troppo  entusiasti  ar- 
cheologi, ma  bensì  pazienti  e  tenaci  scrutatori;  a  fine  di  carpire 
alla  sfinge  tutto  il  segreto  ed  il  senso  che  la  sua  forma  antica 
potrebbe  ancora  svelarci. 

Ad  evitare  questi  pericoli,  a  preparare  i  mezzi  per  sve- 
larli, scandagliarli,  e  per  avventura  utilizzarli,  è  necessario 
però  risalire  alle  origini,  ciò  che  il  Perrucchetti  ha  pensato  di 
fare,  prima  di  procedere  nello  studio  della  difesa,  cercando  il 
senso  moderno  ed  il  segreto  della  vittoria  nascosto  nel  prin- 
cipio fondamentale  della  guerra. 

Questo  precettò,  dice  l'autore,  che,  per  la  sanzione  avuta 
dalla  storia  e  per  la  sua  evidenza  assiomatica,  vuole  essere 
considerato  come  la  migliore  guida,  e  non  pretermesso,  né  troppo 
liberamente  interpretato  senza  prima  pensare  alla  responsabi- 
lità che  assumerebbe  chi  se  ne  scostasse  anche  solo  in  parte 
senza  fondata  speranza  di  riuscire,  può  formularsi  cosi:  Ope- 
rare  in  guisa  da  urtare  il  nemico,  colla  maggior  somma  di 
forza  relativa,  nelle  migliori  condizioni  di  schieramento  e 
con  direzione  tale  da  rendere  possibilmente  decisivi  gli  ef- 
fetti della  vittoria. 

Siffatto  precetto  generale,  che  nella  forma  assai  poco  si 
scosta  da  quello  enunciato  dal  Marselli  nella  sua  opera:  La 
guerra  e  la  sua  storia,  contiene  tre  proposizioni,  ciascuna  delle 
quali  dovrebbe  essere  svolta  completamente,  essendo,  nella 
pratica  applicazione,  funzione  di  molte  variabili,  e  queste  es- 
sendo suscettibili  di  proprie  evoluzioni  nei  vari  periodi  militari. 

Il  Perrucchetti  però  si  occupa  solo  di  studiare  quella  parte 
di  ciascuna  che  é  più  strettamente  funzione  del  terreno,  e  con- 
sidera : 
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1^  In  qua]  modo  pia  o  meno  yantaggioso  si  presti  il  ter- 
reno ad  urlcare  il  nemico  colla  maggiore  somma  di  forza 
mobile  relativa; 

2"  Come  le  condizioni  di  schieramento,  per  le  nuove  cir- 
costanze tattiche,  siansi  grandemente  mntate,  onde  importa  Te- 
derò come,  in  tutte  le  molteplici  varietà  del  terreno  e  della 
rete  stradale,  si  possa  e  si  debba  risolvere  il  problema  di  ur-- 
tare  il  nemico  con  le  migliori  condizioni  di  schieramento  ; 

y  Quale  facilità  abbia  oggi  in  paragone  del  passato,  e 
quanta  responsabilità  si  assuma,  chi  tenta,  senza  certezza  di 
riuscita,  di  operare  contro  le  comunicazioni  del  nemico:  quale 
immenso  valore  abbiano  oggi  il  terreno,  la  capacità  logistica  del 
t'^atro  di  guerra,  le  linee  di  ostacolo,  eco ,  nella  soluzione  del 
problema  di  urtare  il  nemico  con  direzione  tale  da  rendere 
possibilmente  decisivi  gli  effetti  detta  vittoria. 

Questo  capitolo,  per  la  grande  importanza  del  principio 
discusso,  meritava  forse  che  Fautore  lo  svolgesse  un  tantino 
di  più,  trattando  più  a  fondo  (onde  renderlo  più  sensibile  ai  pro- 
fani, ed  anche  a  noi  che  ciondoliamo  fra  Tessere  e  il  non  es- 
sere, fra  il  culto  e  Teresia)  il  concetto  della  forza  relativa,  dei 
limiti  di  densità,  profondità  ed  estensione  dei  fronti  moderni, 
specialmente  nelle  loro  cause  determinanti. 

Lamentando  questa  parsimonia  delTautore,  che  non  può 
essere  presso  tutti  i  lettori  compensata  dalla  esuberanza  degli 
splendidi  studi  del  Gosenz,  del  Ricci,  del  Marselli,  del  Corsi, 
del  Sironi  (per  dire  dei  soli  scrittori  nazionali),  studi  che  con 
tanto  beneficio  egli  avrebbe  potuto  sintetizzare,  mi  proverà  a 
riassumere  il  contenuto  di  questo  capitolo  in  alcuni  precetti: 

F  Cogli  eserciti  attuali,  composti  di  più  armate,  il  lungo 
studio  del  terreno  acquista,  specialmente  nella  difesa,  somma 
importanza,  e  può  solo  rivelare  il  segreto  di  applicare  nel  modo 
più  intenso  il  principio  di  urtare  il  nemico  colla  maggior  somma 
di  forza  relativa; 

2^  L*  influenza  della  rete  stradale  si  farà  sentire,  oggi 
assai  più  che  perii  passato,  su  tutte  le  operazioni  di  marcia,  di 
contatto,  di  concentramento,  di  schieramento,  di  urto,  di  impiego 
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di  riserve,  di  atti  risolutivi,  di  cambiamenti  di  fronti,  di  basi, 
di  linee  d^operazione,  ecc.;  perciò  gli  studi  logistici  tendono 
ad  acquistare  un'importanza  che  non  ebbero  forse  mai,  ed  una 
prevalenza  temporanea  su  quelli  che  regolano  Fazione  imme- 
diata dell'urto; 

3®  L'atto  dell'urto  in  tutta  la  sua  energia  non  può  ese- 
guirsi nei  limiti  di  tempo  e  di  spazio  necessari  e  sufficienti  al- 
l'azione senza  una  saggia  e  previdente  preparazione; 

4!"  La  cresciuta  potenza  delle  armi,  la  necessità  delle 
azioni  preparatorie  prima  di  procedere  agli  atti  risolutivi,  la 
prudenza  e  l'ordinamento  che  debbono  determinarli,  l'impiego 
e  la  dislocazione  di  buone  riserve,  ecc.,  hanno  talmente  modi- 
ficati i  criteri  sulla  utilizzazione  del  terreno,  che  è  necessario 
rinnovare  questi  colla  scorta  delle  ultime  guerre  e  collo  stu- 
dio speciale  di  tutte  le  zone  di  azione; 

5^  Cogli  eserciti  di  grande  mole,  quali  sono  gli  odierni, 
i  grandi  ardimenti,  che  trovano  nella  celerità  e  nella  sorpresa 
i  principali  fattori  della  riuscita,  e  nei  quali  tanto  primeggiarono, 
Alessandro,  Cesare,  Scipione,  Annibale,  Napoleone,  vanno  di- 
ventando di  attuazione  sempre  più  difficile,  soprattutto  quando 
si  tratti  di  abbandonare  le  basi  primitive  per  percorrere  grandi 
spazi  con  grandi  forze.  Crede  potere  anzi  a£fermare  che,  in  ge- 
nerale, ove  mancasse  il  concorso  di  strade  ferrate  o  di  flotte,  o 
l'appoggio  di  popolazioni  amiche,  essi  non  sarebbero  oggidì  at- 
tuabili (ciò  che  parmi  un  giudizio  alquanto  arrischiato); 

6"  Nelle  guerre  odierne  il  terreno  avrà  un'influenza  vera- 
mente determinante  nell'applicazione  di  tutte  le  proposizioni 
costituenti  il  principio  generale  della  guerra;  onde  la  necessità 
di  strappargli,  collo  studiarlo,  col  percorrerlo,  col  manovrare, 
con  tutti  i  mezzi  insomma,  il  segreto  dell'esito. 

Queste  considerazioni  ed  avvertenze  sul  modo  tutto  mo- 
derno di  intendere  e  di  applicare  il  principio  della  guerra,  ba- 
stano a  farci  comprendere,  tanto  la  vastità  e  la  difficoltà  del 
problema  continentale,  quanto  la  sua  grande  divergenza  dal 
problema  marittimo,  e  quindi  il  grave  errore  di  chi  facilmente, 
dalla  natura  delle  forze  navali  moderne,  fu  indotto  a  credere 
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e  propugnare,  per  le  forze  dì  terra  e  di  mare,  Tuguaglianza 
della  ragione  dell'urto. 

Contro  questa  pericolosa  tendenza  ho  già  fortemente  com- 
battuto nel  mio  studio  comparato  di  geografia  militare:  ma  poi- 
ché spesso,  e  non  a  ragione,  mi  s*incolpa  ancora  di  eccessiva 
tendenza  al  continentalismo,  mi  si  conceda  fare  voti  perchè 
altri  faccia,  in  modo  più  completo  del  mio,  uno  studio  critico 
comparato  del  principio  della  guerra  nelle  sue  applicazioni 
territoriali  e  marittime:  e  mi  si  permetta,  intanto,  che,  a  mia 
difesa  ed  a  complemento  di  questa  breve  analisi,  io  riproduca 
quanto  concludevo  sulla  divergenza  dei  due  problemi  strategici. 

«  Quantunque  largo  generalizzatore  di  studi  continentali, 
dicevo  tre  anni  or  sono,  pure,  nel  dimostrare  la  correlazione 
tutta  moderna  fra  gli  eserciti  e  le  armate,  non  posso  tralasciare 
di  avvertire,  che  vi  è  modo  e  modo  di  generalizzare,  di  appli- 
care, di  innestare  gli  studi  éA  i  sistemi  :  poiché,  se  la  larghezza 
può  giovare,  la  rigidità  potrebbe  essere  fatale. 

»  Nel  campo  navale,  la  trasformazione  è  stata  quasi  assoluta, 
poiché  deriva  quasi  interamente  dai  fattori  che  determinarono 
la  possibilità  delle  operazioni  ;  nel  campo  territoriale  invece, 
quantunque  Tevoluzione  dei  criteri  sia  stata  grande,  essa  non 
ha  trasformato  il  senso  strategico,  ma  ne  ha  soltanto  allargate 
le  basi,  modificando  i  rapporti  fra  i  fattori  e  gli  elementi  geo- 
grafici. 

»  Ed  ove  tutto  ciò  non  fosse  sufficiente  a  provare  la  diver- 
genza, che  nel  mio  concetto  esiste  fra  le  operazioni  egli  studi 
continentali  e  marittimi,  adduco  a  maggiore  evidenza  la  di- 
stinzione che  ho  fatto  nella  formola  della  strategia,  conside- 
rando io  quella  territoriale  insufficiente  a  comprendere  tutte 
le  forme  dell'azione  navale,  giacché  per  noi  l'urto  delle  masse 
non  é  né  unico  od  ultimo  scopo  della  guerra,  né  quindi  l'es- 
senza del  principio  generale  che  la  governa.  Dicevo  appunto 
che  la  battaglia  é  a  terra  lo  scopo,  poiché  é  anche  l'unico 
mezzo  (specialmente  coU'aumento  delle  masse  combattenti) 
per  conseguire  importanti  obbiettivi,  onde  diventa  perciò  prin- 
cipale obbiettivo  essa  stessa.  Sul  mare,  invece,  la  battaglia  non 
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è  scopo  assoluto,  ma  solo  un  mezzo  fra  i  molti  che  in  guerra 
può  oggi  impiegare  una  flotta  per  conseguire  tutti  i  suoi  obbiet- 
tivi. Finché  rimane  la  possibilità  di  escludere  gli  urti  decisivi, 
dobbiamo  considerare  la  battaglia  come  mezzo  e  non  come  scopo, 
ed  il  problema  d'evitare  la  battaglia  può  essere  scopo  strategico 
tanto  quanto  quello  di  impegnarla  vantaggiosamente.  Perciò 
questo  doppio  criterio  dello  scopo  e  del  mezzo  deve  essere  in- 
trodotto nelle  formolo  generali  della  strategia  e  della  guerra.  » 

Se  quanto  precede  non  è  sufficiente  a  convincere  il  lettore 
che  io  distinguo  la  condotta  della  guerra  territoriale  da  quella 
marittima,  né  a  porlo  in  diffidenza  di  tutte  le  invocazioni  alla 
unità  dei  sistemi,  io  debbo  confessare  che  non  ho  il  criterio 
della  capacità  persuasiva. 

Questo  capitolo  importantissimo,  che  ha  destato  in  me  il 
desiderio  di  uno  sviluppo  maggiore  e  di  uno  studio  comparato 
più  sapiente  del  mio  del  principio  generale  della  guerra,  è  quasi 
la  nozione  fondamentale  di  tutto  il  lavoro,  poiché  tutto  vi 
tende  a  preparare  la  sana  e  vigorosa  applicazione  del  principio 
della  guerra,  ed  ogni  preparazione  deve  essere  giudicata  in 
base  allo  scopo  supremo. 

III. 

Questa  preparazione,  mobile  e  permanente,  continua  od  oc- 
casionale, di  quanto  é  necessario  alla  vittoriosa  esplicazione 
dell'urto  si  risolve  naturalmente  in  vari  concetti,  pure  essi  prin- 
cipali, sulla  natura  ed  utilizzazione  degli  elementi  che,  diretta- 
mente od  indirettamente,  concorrono  a  completare  o  sviluppare 
razione  militare. 

Se  quindi  è  generalmente  accettato  il  principio  unico  della 
guerra,  dobbiamo  attenderci  tuttavia  a  trovare  un  poco  meno 
unificata  l'opinione  militare  intorno  a  questi  concetti  princi- 
pali, ed  a  vedere  accentuarsi  in  iscala  sempre  crescente  la 
divergenza  delle  opinioni,  di  mano  in  mano  che  dalla  genera- 
lità si  passa  all'applicazione. 

Dice  infatti  l'autore,  che,  malgrado  la  luce  portata  da  lunga 
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e  feconda  discussione  sulla  difesa  degli  Stati,  regnano  tuttavia 
nella  pubblica  opinione,  ed  anche  fra  cultori  di  studi  militari, 
molte  incertezze  e  dispareri  sulle  questioni  di  massima,  e  sono 
ancora  divergenti  i  criteri  della  applicazione  di  qu^li  stessi 
concetti  direttivi  che  furono  in  massima  accettati.  I  punti  sui 
quali  parrebbe,  secondo  Tautore,  bene  stabilito  raccordo,  sono  i 
seguenti  : 

V  Assicurare,  con  opportuni  provvedimenti  sulle  fron- 
tiere di  terra  e  di  mare,  il  completo  sviluppo  delle  operazioni 
di  mobilitazione,  adunata  e  schieramento  strategico,  delle  forze 
di  terra  e  di  mare. 

2^  Preparare  1*  offensiva,  considerata  come  il  miglior 
modo  di  difendersi,  senza  dimenticare  che,  quando  questa,  per 
speciali  condizioni  politico-militari  o  per  altre  considerazioni, 
non  sia  effettuabile  in  buone  condizioni  di  là  dalle  frontiere, 
è  assolutamente  necessario  esplicarla  di  qua  da  esse,  senza  sco- 
prire soverchiamente  il  paese,  e  per  modo  che  la  guerra  possa 
raggiungere  il  massimo  grado  di  attività  ed  un  carattere  ener- 
gicamente controffensivo. 

3°  Porsi  in  grado  di  profittare  nell'interno  del  paese 
di  tutti  gli  elementi  che  possono  dare  solido  appoggio  alla  difesa 
e  creare  ostacolo  o  disgiunzione  alla  invasione  nemica,  ma  non 
preparare  permanentemente  che  poche  linee,  scaglionate  a  con- 
veniente distanza  fra  loro  ed  atte  a  coprire  seriamente  le  basi 
d'operazioni. 

Ammettiamo  pure  che  intorno  a  questi  tre  concetti  si  sia 
equilibrata,  o  tenda  ad  equilibrarsi  Topinione  militare,  ma  non 
dimentichiamo,  noi  ufficiali  di  marina,  che  questi  tre  punti  car- 
dinali deirorientamento  continentale  non  soddisfano  comple- 
tamente alla  preparazione  della  guerra  marittima,  e  che  quindi 
lasciano  un  tantino  di  vuoto  nel  sistema  della  difesa  dello  Stato. 
Avverto  quindi,  che  in  questo  capitolo,  rivolto  a  questioni 
d*ordine  generale,  non  sono  analizzate  se  non  quelle  continentali, 
con  grande  ingiustizia  verso  le  marittime,  che  pure  ne  avreb- 
bero tanto  bisogno  e  che  tanto  ambirebbero  fare  un  poco  di 
toletla  comune  per  il  ballo  nazionale. 
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Il  diverso  modo  di  intendere  l'applicazione  territoriale  dei 
tre  principi  sopraenunziati,  dovendo  derivare  dal  variabile  ap- 
prezzamento del  valore,  capacità  di  resistenza  ed  attitudine  al- 
l'impiego delle  forze  mobili,  degli  elementi  geografici,  il  Per- 
rucchetti  si  preoccupa  di  facilitarne  il  giusto  intendimento, 
esaminando  : 

1^  razione  militare  nei  terreni  di  montagna; 
2^  l'azione  militare  nei  terreni  di  pianura. 

Non  mi  è  lecito  seguire  l'autore  in  tutto  questo  lungo 
studio,  interessantissimo  per  la  varietà  di  argomenti  storico- 
militari  che  egli  esamina  per  dedurne  quelle  belle  verità  che 
io  cerco  di  riassumere  in  due  serie  di  concetti,  relative,  la  prima 
all'azione  militare  fra  le  montagne,  la  seconda  alla  medesima 
azione  nei  terreni  di  pianura. 

V  Non  sempre  furono  e  sono  oggi  corretti  gli  apprez- 
zamenti sul  valore  militare  e  sulla  migliore  utilizzazione  difen- 
siva delle  montagne. 

2^  Non  sempre  hanno  ragione  coloro  che  credono  le 
montagne  non  essere  terreni  da  grandi  soluzioni,  come  spesso  si 
ingannano  coloro  che  pensano  potere  sempre  sviluppare  l'azione 
militare  al  massimo  grado. 

3^  Ogni  sistema  di  montagna,  avendo  un  carattere  più  o 
meno  favorevole  alle  operazioni  manovrate,  si  presta  in  vario 
modo  e  misura  allo  sviluppo  della  difesa,  d'onde  poi  gli  errori 
di  generalizzare  in  teoriche  gli  studi  troppo  speciali. 

4^  Non  sempre  si  medita  abbastanza  il  concetto  del  Mar- 
selli,  il  quale  stabilisce,  che  il  fare  la  difesa  montana  proprio 
in  mezzo  ai  monti  può  essere  seguito  da  chi  debba  per  neces- 
sità evitare  i  colpi  decisivi;  ma  che,  quando  si  ha  fondala  spe- 
ranza di  potere  operare  Con  forze  riunite  contro  forze  separate, 
allora  fa  mestieri  pigliare  il  largo  senza  lasciarsi  scorare  dalla 
superiorità  dell'esercito  nemico. 

5**  E  sempre  prudente,  se  non  imperioso,  che  un  eser- 
cito non  ancora  provato,  di  una  nazione  giovane,  dopo  lungo 
periodo  di  pace,  non  si  esponga  agli  effetti  dei  grandi  atti  re- 
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solutivi,  quando  ha  la  fortuna  di  potere  fare  con  vantaggio  la 
guerriglia  nei  monti. 

6°  La  guerra  di  montagna  ci  permette  di  trarre  tutto  il 
vantaggio  dalla  superiorità,  tanto  qualitativa  che  relativamente 
quantitativa,  delle  nòstre  truppe  di  fanteria,  bersaglieri,  alpini, 
mentre  abbiamo  grande  difetto  numerico,  rispetto  agli  eserciti 
degli  Stati  confinanti,  di  artiglieria  e  cavalleria. 

V  L'esperienza  storica  dimostra,  che  il  difensore,  quando 
conosca  bene  le  sue  montagne,  può  ottenere  una  decisiva  su- 
periorità sul  nemico  e  conservarla,  anche  con  mezzi  molto  infe- 
riori, per  molto  tempo,  come  lo  provano  le  guerre  di  Carlo  Ema- 
nuele III  contro  la  Francia  e  la  Spagna,  storiche  per  ostinata 
resistenza  e  per  fatti  d*arme  gloriosi. 

8®  Gli  scritti  di  tutti  i  capitani  che  praticarono  la  guerra 
(li  montagna  dimostrano  il  grande  vantaggio  che  può  conse- 
guire una  truppa  conoscitrice  dei  luoghi  e  bene  guidata,  nella 
difesa  del  proprio  paese. 

9^  Nella  guerra  di  montagna,  la  migliore  difesa  è  l'offesa, 
ed  avrà  sempre  buon  gioco  chi  manovra  contro  nemico  immo- 
bilizzato spiegando  la  massima  mobilità  ed  attività:  al  quale 
scopo  occorrono  buone  e  pratiche  truppe,  audaci  ed  intelligenti 
ufficiali,  ed  una  giudiziosa  preparazione  di  punti  d'appoggio  e 
di  linee  difensive. 

10°  Coi  mezzi  odierni,  la  guerra  tenderà  sempre  più  a 
farsi  mobile  anche  nelle  montagne,  e  le  asperità  di  queste  do- 
vranno sempre  più  considerarsi  quali  ostacoli  da  utilizzare  nei 
rapidi  spostamenti  laterali,  fatti  al  coperto  di  essi,  anziché  quali 
elementi  da  occuparsi  permanentemente. 

11°  Il  concorso  delle  condizioni  meteorologiche  nella 
maggior  parte  dell'anno  rende  pericolosa  la  permanenza  nelle 
montagne  di  grossi  riparti  di  truppe,  ed  urgente  il  superare  a 
colpi  d'energia  la  resistenza  nella  stagione  estiva,  per  togliere 
alla  difesa  il  suo  migliore  alleato  :  l'inverno. 

12°  Non  sempre,  noUe  pianure,  si  può  avere  fondata  spe- 
ranza di  potere  operare  con  forze  riunite  contro  forze  divise,  e 
le  condizioni  degli  sbocchi  e  dell'alta  valle  padana  non  ci  pos- 
sono cullare  in  questa  desiderata  illusione. 
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« 

13^  La  difesa  attiva  delle  Alpi  ci  può  consentire  in- 
vece la  fondata  speranza  di  ottenere,  operando  nei  monti,  una 
somma  di  risaltati  parziali  considerevole,  senza  incorrere  nello 
sparpagliamento  eccessivo  delle  forze,  senza  perdere  il  van- 
taggio di  avere  sempre  disponibili  delle  grosse  riserve,  senza 
abbandonare  la  possibilità  di  farle  muovere  con  rapidità  e  con 
agevolezza  maggiore  che  non  sia  consentita  al  nemico,  e  di 
schierarle  per  tempo  su  posizioni  ben  preparate  nella  regione 
montana. 

14^  Il  massimo  vantaggio  che  possono  offrire  le  montagne 
è  subordinato  alle  condizioni  seguenti  : 

a)  che  l'invasore  le  debba  forzatamente  attraversare  e 
non  le  possa  girare  : 

b)  che  obblighino  il  nemico  a  dividersi  assumendo  di- 
verse linee  d'operazione,  strategicamente  slegate; 

e)  che  tolgano  ogni  speranza  all'invasore  di  fare  vivere 
la  guerra  colla  guerra  ; 

d)  che  rendano  pressoché  impossibile  la  loro  occupa- 
zione ; 

e)  che  permettano  alla  difesa  di  annidarsi  e  farsi  attiva 
anche  dopo  che  il  grosso  della  invasione  le  abbia  attraversate; 

f)  che  presentino  località  opportune  a  grandi  atti  con- 
troffensivi, situate  a  buona  portata  dalla  nostra  pianura,  onde 
le  riserve  possano  accorrervi  rapidamente. 

Sono  queste  le  idee  maggiormente  spiccate  che  espone  il 
Perrucchetti,  onde  rischiarare  la  sospettosa  e  nebbiosa  opinione 
che  si  ha  tuttavia  sopra  la  capacità  difensiva,  e  l'attitudine  alle 
grosse  operazioni  di  guerra  delle  montagne.  Forse  non  tutti 
abbraccieranno  incondizionatamente  questa  fede  alpina,  e  non 
tutti  gli  argomenti  addotti  dall'autore  sono  armi  sicure,  o  lo 
sarebbero  in  altre  mani  :  ma  preme  a  noi  di  avere  un  concetto 
puro  e  giovane  di  questo  nostro  tanto  decantato  baluardo,  ed 
io  sono  lieto  di  poter  trarlo  bello  e  fatto  dal  testo  quasi  fosse 
la  quintessenza  delle  sintesi. 

«  La  massima  parte  di  questi  favori,  che  si  intendono  dax 
precedente  compendio,  (dice  l'autore)  è  a  noi  concessa  dalla 
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natura  lungo  la  cerchia  delle  Alpi.  Spetta  all'Italia  di  comple- 
tarli con  un  buon  assetto  di  strade  ferrate  ed  ordinane,  di  ri- 
coveri e  di  fortificazioni,  coiraddestramento  delle  popolazioni 
alpine  alle  armi,  con  tale  sviluppo  di  forze  di  mare  da  assi- 
curare il  libero  impiego  di  tutto  V  esercito  sulle  frontiere  di 
terra.* 

Avrei  una  grande  voglia  di  prendere  subito  pei  capelli 
quest'ultimo  sine  qua  non  della  vitalità  delle  Alpi,  ma,  con- 
siderando che  su  questa  questione  mi  richiamerà  l'autore  col 
suo  capitolo  VI,  e  che  dovrò  allora  studiare  il  problema  <  se 
le  Alpi  si  debbano  e  si  possano  difendere  dal  mare,  o  se  il  mare 
dalle  Alpi,  »  mi  limito  a  richiamare  l'attenzione  del  lettore  sul 
giudizio  del  Perrucchetti,  contrastato  violentemente  dai  più,  e 
passo  a  sintetizzare  l'azione  militare  nella  pianura,  in  questa 
seconda  serie  di  concetti. 

1^  I  terreni  avendo  caratteri  gradatamente  variabili,  è 
un  errore  il  mettere  a  fascio  le  regioni  montane  da  una  parte 
e  le  pianeggianti  dall'altra,  e  l'applicarvi  poi  a  guisa  di  panacea, 
delle  teorìe  sulla  guerra  di  montagna  e  su  quella  di  pianura; 

2^  La  maggior  parte  della  nostra  pianura  ha  caratteri 
molto  più  rotti,  ingombri,  oscuri,  che  non  quella  degli  altrì  Stati 
limitrofi  :  onde  la  necessità  per  noi  di  abituarci  a  manovrare 
e  combattere  nelle  nostre  pianure,  anziché  in  terreni  più  chiari 
e  più  facili,  che  sono  fra  noi  un'eccezione,  ma  che,  per  la  como- 
dità di  manovra,  sono  appunto  più  ricercati; 

3°  Questo  carattere  delle  nostre  pianure  ed  altipiani, 
mentre  non  favorisce  V  impiego  delle  armi  a  cavallo,  di  cui  ab- 
biamo  deficienza,  si  presta  molto  all'utilizzazione  del  nostro 
buon  elemento  di  fanteria,  che  dobbiamo  appunto  addestrare 
nelle  condizioni  adatte  alle  necessità  della  guerra  nei  nostri 
terreni  ; 

4^  E  necessario  acquistare  un  facile  e  sicuro  giudizio 
delle  caratteristiche  del  terreno,  onde  potere,  con  certezza  ed  in 
ogni  caso,  decidere,  se  esso  permetta  il  largo  impiego  di  tutte 
le  armi,  ò  se  presenti  difiicoltà  all'artiglierìa  da  campo,  e  sino 
a  qual  punto,  o  se  non  permette  a  quella  ed  alla  cavalleria  di 
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troppo  staccarsi  dalle  strade;  se  infine  escluda  anche  per  le 
armi  a  piedi  la  manovra  fuori  delle  strade; 

5"^  Invece  di  farsi  schiava  delle  difficoltà  e  degli  osta* 
coli,  la  truppa  deve  sempre  trovar  modo  di  valersi  del  terreno  ; 
6"*  Cogli  eserciti  odierni,  gli  ostacoli  minuti  spezzati,  che 
potevano  esercitare  la  loro  influenza  sopra  masse  dense  agrande 
profondità  relativa,  con  piccola  fronte,  perdono  molto  del  loro 
valore;  mentre  le  linee  fluviali,  che  potevano  forzarsi  quasi 
di  slancio  e  di  sorpresa,  acquistano,  col  favore  delle  armi, 
maggior  importanza,  e  debbono  essere  preparate  e  studiate, 
perchè  condensano  le  condizioni  di  resistenza  e  di  controffen- 
siva su  fronti  bene  determinati. 

A  completare  questa  analisi,  il  Perrucchetti  espone  alcuni 
criteri,  e  detta  speciali  norm»^  pratiche  per  formarsi  prontamente 
e  con  sufficiente  verità  un  concetto  del  terreno,  sia  di  mon- 
tagna come  di  pianura,  ond<3  indovinarne  Tattitudine  all'im- 
piego delle  truppe. 

Questo  capitolo,  apprezzato  da  quanti  scrissero  in  questi 
giorni  sul  merito  dell'opera,  risente  in  talune  sue  parti  forse  un 
poco  troppo  dell* influenza  della  cattedra,  e  quello  sminuzza- 
menti) nuoce  forse  alla  biella  intonazione  di  tutto  il  lavoro. 
Ad  ogni  modo  questi  sono  piccoli  nei  e  non  valeva  certo  la  spesa 
che  altri  vi  sciorinasse  contro  tanto  sforzo  di  critica  militare. 

A  me  importa  invece  mettere  fin  d'ora  in  evidenza  la  ne- 
cessità, oppugnata  da  altri,  di  dare  alla  cerchia  delle  Alpi  il 
complcrnento  di  tante  f)rze  di  tnare  da  assicurare  il  libero 
impiego  di  tutto  l'esercito  sulle  frontiere  di  terra. 

Questo  concetto,  ne  sia  o  no  possibile,  prossima  o  lontana 
l'attuazione,  mi  pare  il  vero  e  sano  criterio  della  nostra  difesa; 
gli  altri  sono  rimedi  più  o  meno  efficaci,  possono  anche  vendersi 
per  panacee  universali,  possono  anche  giovare  ai  più,  e  non  im- 
porta che  nocciano  ai  meno,  ma  non  lasciano  por  questo  di  fal- 
sare la  verità. 
(ConUnua.) 

D.  BONAMICO 

Tenente  di  vascello. 


«''Ce»,  Jfotj-  i,£CÌn  Uìw 


LA  FAUNA  SOTTOMARINA 

NEL  VIAGGIO  DEL  E.  TBASPOBTO  CONTE  CAVOUR 


BEL  AZIONE 
a   S.  27.   il  Miniatro  della  Marina. 


Imbarcato  sul  regio  trasporto  Conte  Cavour  coli'  incarico 
di  fare  una  raccolta  zoologica  di  esemplari  di  fauna  sottoma- 
rina durante  la  campagna  che  questo  legno  intraprendeva  per 
le  Antille,  mi  pregio  informare  TE.  V.  di  ciò  che  raccolsi  nei 
vari  porti  toccati  e  nelle  traversate  oceaniche. 

Debbo  anzitutto  notare  che,  alcuni  mesi  prima  della  mia 
partenza,  giungeva  all'acquario  di  Napoli  una  collezione  zoolo- 
gica spedita  dal  tenente  di  vascello  signor  Ghierchia  da  Mon- 
tevideo,  collezione  che  meritò  il  plauso  e  l'ammirazione  del 
professor  Dorhn,  direttore  dell'acquario  suddetto,  e  di  altri 
insigni  naturalisti.  Era  la  prima  volta  che  accadeva  loro  di 
vedere  degli  esemplari  cosi  bene  conservati  e  cosi  sapiente- 
mente raccolti  da  un  ufficiale  della  nostra  marina. 

Siffatti  risultamenti,  ottenuti  da  un  ufSciale  del  nostro 
corpo  imponevano,  a  chi  seguiva  le  orme  di  tale  predeces- 
sore, altrettanto  buon  successo,  affine  di  non  scemare  l'impor- 
tanza della  parte  che  la  nostra  marina  prende  a  prò  della 
scienza. 

Con  tali  auspici  mi  parvero  insufficienti  soli  due  mesi  di 
istruzione  all'acquario  per  arrivare  a  conoscere  con  una  certa 
prontezza  gli  animali  ed  acquistare  la  pratica  necessaria  alla 
buona  conservazione  di  essi. 

Fui  però  molto  conferiate  dal  professore  Dorhn,  che,  in- 
tendendo benissimo  essere  difficile  di  fare  molto  in  poco  tempo, 
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dicevami  non  essere  la  quantità,  bensì  la  qualità  dei  materiali 
quella  che  più  premeva,  tanto  più  che  io  mi  recava  in  un 
campo  di  ricerche  affatto  nuovo,  ove  le  condizioni  della  vita 
anin^ale  e  vegetale  sono  di  gran  lunga  diverse  dalle  nostre. 

Mi  accinsi  allora  con  più  animo  alle  varie  operazioni  ed 
i  primi  saggi  furono  fatti  alla  Spezia. 

Questo  golfo,  quantunque  non  abbia  fama  di  essere  ricco 
di  fauna  e  flora,  pure  ebbe  una  grande  importanza  per  le  mie 
ricerche. 

Trovai  spirographis,  ascidie  semplici  e  composte  sulle  boe 
e  sulle  banchine  dell'arsenale  in  grande  quantità,  e  isopodi 
ed  actinie  mesembranleum  sugli  scogli  della  Lagora. 

Queste  ricerche  così  bene  cominciate  non  poterono  essere 
continuate  per  causa  deirincarico  di  ufficiale  di  rotta  che  ebbi 
dal  comandante  e  che  mi  portava  via  molto  tempo,  specialmente 
trattandosi  di  prepararsi  per  una  campagna  in  America. 

Mi  proponevo,  però,  di  fare  di  più  a  Gibilterra,  argomen- 
tando che  ivi  le  correnti  dell'Oceano  traggono  grande  quantità 
di  animali  pelagici. 

Il  Conte  Cavour,  partito  dalla  Spezia  il  5  dicembre  del- 
l'anno scorso,  poggiava  alle  isole  Hyères  per  forte  maestrale 
ed  il  giorno  7  ne  partiva,  ma  poche  ore  dopo  fu  costretto  a 
dirigere  su  Maiorca  per  un  fortunale  sostenuto  in  quella  notte 
e  nei  giorni  successivi,  riportando  gravi  avarie. 

Il  giorno  9  sotto  violenti  raffiche  di  vento,  potemmo  final- 
mente raggiungere  l'ancoraggio  di  Porto-Palma.  Quivi,  per  ri- 
parare le  avarie  più  urgenti,  il  Conte  Cavour  rimaneva  quat- 
tordici giorni. 

Giovandomi  di  tale  circostanza,  feci  dei  saggi  di  fondo  colla 
draga  per  due  volte,  e  trovai  su  sabbia  ed  alghe  ricca  messe 
di  holothurioidea,  asteroidea^  pecten  ed  hermione  hystrix. 

Non  lasciai  intentato  nessun  mezzo  per  procurarmi  degli 
embrioni  o  delle  uova  di  pesci  cani,  tanto  ricercati  dal  prof. 
Dorhn  per  suoi  studi  speciali.  Ma  queste  mie  ricerche  furono 
infruttuose,  poiché  i  pescatori  ai  quali  dirigevami  erano  affatto 
alieni  dal  concorrere  meco  ad  aiutare  la  scienza:  perciò  do- 
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vetti  smettere  l'impresa.  Presi  però  altre  informazioni  sulle 
condizioni  locali  della  fauna  e  della  flora  da  un  ufficiale  di 
una  cannoniera  spagnuola  di  stazione  e  seppi  che  vi  erano  solo 
quelle  .specie  che  più  o  meno  presi  nella  draga,  dacché  manca 
completamente  tutta  la  famiglia  dei  coralli.  Prendendo  un  certo 
interesse  ai  miei  studi,  egli  un  giorno  mi  mandò  a  bordo  un 
pezzo  di  corallium  rubrum,  ritenendolo  come  cosa  rarissima, 
perchè  pescato  ben  lungi  da  Palma  e  propriamente  in  un  banco 
di  corallo  nella  baia  di  Alcudia. 

Era  un  esemplare  disseccato  quali  generalmente  trovansi 
in  commercio,  e  quindi  di  nessuna  importanza  per  la  raccolta. 

Avrei  voluto  ripetere  qualche  altra  dragata,  ma  non  po- 
tendo disporre  di  gente  e  di  mezzi,  percbè  i  lavori  di  assetto 
della  nave  tenevano  occupato  tutto  l'equipaggio,  dovetti  aspetr 
tare  tempi  più  opportuni. 

Aggiungasi  a  questo,  che  un  legno  mercantile  italiano 
venne  a  togliermi  la  speranza  di  fare  più  oltre  dei  saggi.  Esso 
era  investito  a  poche  miglia  dall'ancoraggio  e  chiese  aiuto  di 
braccia  al  nostro  comandante,  sicché  per  tre  giorni  continui 
si  dovette  mandare  quasi  la  metà  dell'equipaggio  a  fare  i  la- 
vori di  discagliamento. 

Partito  il  Conte  Cavour  il  giorno  23  dicembre  da  Palma, 
dirigeva  per  Cartagena  per  essere  messo  in  bacino  e  fare  le 
necessarie  riparazioni  per  renderlo  atto  a  proseguire  la  sua 
campagna  d'America. 

Il  bellissimo  porto  di  Cartagena  dà  agio  di  fare  tutte  le 
ricerche  sottomarine  con  la  massima  tranquillità,  sia  perchè 
è  completamente  chiuso  ai  marosi,  sia  perchè  l'acqua  vi  è  tra- 
sparentissima;  quindi  mi  ripromettevo  di  fare  molto.  Se  a  ciò 
non  sono  riuscito,  si  attribuisca  alla  poca  durata  dell'  insegna- 
mento, ma  non  certamente  alla  poca  volontà. 

Fui  sorpreso  della  grande  quantità  di  actinie  che,  come 
fitta  boscaglia,  coprivano  quasi  interamente  il  fondo.  Ve  n'erano 
di  quelle  di  tale  grandezza  che  poche  volte  m'avvenne  di  ve- 
dere nell'acquario  di  Napoli. 

In  mezzo  ad  esse,  cosparse  qua  e  là,  trovavansi  delle  ho- 
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lolhurie  e  degli  spirographis.  Gli  echini  poi  non  la  cedevano 
alle  actinie  né  per  grandezza  né  per  numero,  per  modo  che 
di  tali  esemplari  avrei  potuto  riempire  tutto  il  battello.  Mi 
spiegai  subito  questa  ricchezza  allorché  seppi  non  essei*vi  pe- 
scatori in  quei  paraggi.  Meno  numerosi  erano  gli  asteroidi^  dei 
quali,  fra  le  altre,  trovai  una  specie  moWo  piccola  vivente  sulle 
banchine  dell'arsenale.  Trovai  altresì  una  pleurobranchea  di 
grandezza  insolita  e  quindi  di  grande  importanza  per  coloro 
che  si  dedicano  allo  studio  di  questa  specie  di  nudibrancki. 

Come  le  holothurie  disseminate  pel  fondo,  cosi  le  dromie 
venivano  spesso  sotto  l'uncino. 

Compivo  in  tal  modo  le  mie  ricerche  a  Cartagena,  ove  non 
lasciai  inesplorato  nessun  sito  del  porto,  e  partivo  per  Gibil- 
terra il  giorno  21  gennaio  1884. 

La  nostra  dimora  a  Gibilterra  non  fu  per  me  proficua, 
giacché  il  tempo  cattivo,  tranne  il  giorno  23,  m'impedì  di  fare 
qualunque  operazione.  Ebbi  campo  di  osservare  però,  che,  met- 
tendomi nei  filoni  di  corrente  con  un  battello,  incontravo  mol- 
tissimi animali  pelagici.  Fra  essi  dominava  per  numero  e  gran- 
dezza la  salpa  maxima  africana,  poscia  venivano  le  cavi-- 
narie  ed  una  specie  di  actinia  quanto  alla  forma,  ma  diversa 
per  la  grandezza.  Questo  esemplare  fuggiva  alle  mie  cogni- 
zioni ed  era  la  prima  volta  che  ne  vedevo;  onde  lo  conservai 
con  una  certa  trepidazione,  temendo  di  perdere  il  solo  indivi- 
duo della  specie  che  mi  era  riuscito  di  trovare,  e  perciò  ri- 
corsi a  dei  tentativi.  Più  tardi  il  risultato  mi  ha  mostrato, 
che  l'arte  divinatoria  ha  molta  parte  nella  conservazione 
degli  animali. 

Il  giorno  30  gennaio  entravamo  nell'Oceano  dirigendo 
alla  Martinica. 

L'Atlantico  è  il  mare  ove  si  possono  fare  le  più  feconde 
ricerche  zoologiche.  Sia  nei  suoi  antri  misteriosi,  sia  nei  suoi 
immensi  abissi,  sia  sulla  superficie,  esso  manifesta  lo  splen- 
dore e  la  grandezza  della  natura;  dacché  vi  sono  delle  re- 
gioni così  diverse  di  temperatura,  vi  si  trovano  produzioni  ani- 
mali e  vegetali  tanto  fra  loro  dissimili.  11  giro  delle  correnti 
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assegna,  direi  quasi,  una  rotta  a  tutti  gli  animali  pelagici,  e 
ne  ammassa  talvolta  tanti  da  suscitare  la  meraviglia. 

In  mezz*ora  soltanto  che  tenni  in  mare  la  rete  delVEauf- 
trip,  mentre  il  bastimento  era  fermo  per  risarcire  qualche 
piccola  cosa  nella  macchina,  raccolsi  tanto  da  fornire  oggetto 
di  studi  per  qualche  tempo.  Nel  vaso  pieno  d'acqua  trovai  crw- 
stacet  e  larve  di  essi,  piccole  meduse  e  piccole  salpe,  insieme 
a  miriadi  di  animaletti  microscopici. 

Il  giorno  12  febbraio  e  seguenti  rasentammo  il  limite  sud 
del  mare  di  sargasso  e  potei  per  mezzo  della  draga  prenderne 
qualche  esemplare. 

Il  giorno  15  febbraio  si  gettava  l'ancora  nella  rada  di 
Fort-de-France  nell'isola  della  Martinica  dopo  una  felicissima 
traversata  di  sedici  giorni  e  mezzo. 

La  Martinica,  la  Guadalupa,  la  Dominica  e  tutte  le  altre 
isole  sopravento  si  distendono  ad  arco  Tuna  appresso  l'altra, 
e  dalla  parte  di  ponente  fanno  per  alcune  miglia  un  riparo  dal- 
l'aliseo  e  dalla  corrente  polare;  onde  avviene  che  tutti  gli 
animali  pelagici  trasportati  dalla  corrente  e  dal  vento  passano 
oltre.  Non  tentai  nemmeno  di  buttare  in  mare  la  rete  d'ffaw/- 
trip,  e  mi  limitai  a  domandare  al  piloto  se  avrei  potuto  otte- 
nere degli  embrioni  di  pesci-cani.  Egli  si  recò  al  mercato, 
fece  delle  indagini  presso  alcuni  pescatori,  ma  nulla  gli  riusci 
di  trovare,  stante  che  Taliseo  soffiava  in  quei  giorni  ecce- 
zionalmente forte,  impedendo  ai  pescatori  di  avventurarsi  in 
mare. 

Se  fossimo  rimasti  di  più,  la  mia  insistenza  sarebbe  stata 
certamente  coronata  da  ottimo  successo. 

Dalla  Martinica  a  Colon,  ossia  dal  21  al  27  febbraio,  tra- 
versammo da  levante  a  ponente  il  mare  dei  Caraibi,  sempre  ac- 
compagnati dall'aliseo  e  da  una  fortissima  corrente  da  levante. 
Incontrammo  pochissimo  sargasso  e  molti  pesci  volanti. 

L'istmo  di  Panama  fa  fare  un  gomito  alla  corrente  equa- 
toriale (che  penetra  fra  le  isole  al  sud  della  Maiiinica,  come 
Santa  Lucia,  Barbados,  ecc.  e  la  costa  delle  Guiane  e  di  Ve- 
nezuela) e  raccoglie   in  quel   gorgo  una  grande  quantità  di 
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physalie  di  maravigliosi  colori,  che  allo  splendore  del  sole  tro- 
picale sono  veri  punti  luminosi. 

La  campana  che  galleggia,  d'un  bel  colore  azzurro-vio- 
letto, è  sormontata  da  una  specie  di  vela,  onde  ebbe  origine 
il  nome  di  Portuguese  frigate  datole  dagl'inglesi. 

A  Colon  trovansi  pure  molte  velelle-spirans  ed  una  specie 
di  echini  dagli  aculei  lunghissimi,  quali  più  tardi  ebbi  campo 
di  osservare  in  altre  isole  delle  Àntille. 

La  natura  di  tutta  la  estensione  di  terreno  che  forma 
l'istmo  di  Panama  è  madreporica  come  lo  provano  i  pantani 
disseminati  lungo  i  lavori  del  canale. 

Da  una  dragata  fatta  in  rada  non  ottenni  altro  d' impor- 
tante che  un  echino  ad  aculei  rari  e  qualche  ramoscello  di  ma- 
teriale madreporico  e  cariophillya. 

Il  fiume  Ghagres,  che  sbocca  vicino  a  Colon,  è  pieno  di 
coccodrilli  e  la  rada  abbonda  di  pesci-cani.  Però  sì  gli  uni  che 
gli  altri  sono  lasciati  tranquilli,  poiché  non  v*  ha  nessuno  che, 
potendo  guadagnare  almeno  tre  dollari  al  giorno  nei  lavori  del 
canale,  si  metta  ad  esercitare  il  duro  e  miserabile  mestiere  del 
pescatore.  Per  quanto  mi  adoperassi  durante  tutta  la  nostra 
permanenza  a  Colon  per  avere  degli  embrioni  di  pesci-cani  non 
potei  venire  a  capo  di  nulla. 

Nella  traversata  da  Colon  a  S.  Domingo  s' incontrarono  i 
soliti  sargassi  e  pesci  volanti. 

Il  giorno  15  marzo  ancorammo  nella  rada  di  Port-au- 
Prince,  asilo  sicuro  contro  i  venti,  meno  contro  gli  uragani 
devastatori  delle  Antille  che  tutto  abbattono  sul  loro  cammino. 

Delle  isolette  madreporiche  sparse  qua  e  là  rendono  ameno 
e  pittoresco  questo  ancoraggio,  bello  in  sé  stesso  per  lo  splen- 
dore della  vegetazione  tropicale  che  lo  incornicia. 

A  Port-au-Prince  raccolsi  alcuni  echini  verdastri,  più  pic- 
coli di  quelli  comuni  e  con  aculei  oltremodo  fitti,  ed  altri  con 
aculei  lunghissimi  neri  o  screziati  di  bianco  e  nero.  Essi  erano 
simili  a  quelli  trovati  a  Colon  e  di  cui  già  feci  la  descrizione. 

Trovai  alcuni  asteroidi  di  forma  più  tozza  dei  nostri  e  di 
struttura  diversa,  spugne  di  forme  bizzarrissime,  alcuni  briozoi, 
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una  grande  quantità  di  meduse  ed  il  pesce  volgarmente  detto 
pesce  palla, 

A  San  Thomas,  ove  ci  recammo  per  far  carbone,  la  bre- 
vità del  tempo  non  mi  concesse  di  nulla  raccapezzare. 

Da  San  Thomas  alle  Àzzorre  attraversammo  in  tutta  la 
sua  larghezza  l'immenso  mare  di  sargasso,  descritto  le  mille 
volte  dai  viaggiatori,  i  quali,  secondo  gli  umori,  hanno,  o  esage- 
rato l'abbondanza  di  quest'alga  sulla  superficie  del  mare,  o  al  con- 
trario hanno  fatto  supporre  esservene  pochissima.  Si  dice  che 
avvenisse  a  Colombo  d'imbattersi  con  una  caravella  in  un  am- 
masso di  quest'alga  talmente  compatta  da  impedire  il  cammino. 

Si  annoveravano  a  migliaia  all'ora  le  piante  che  vi  si  tro- 
vavano e,  se  il  mare  non  fosse  stato  alquanto  mosso,  ne  avrei 
potuto  raccogliere  a  dovizia. 

È  ben  difficile  pigliare  dei  pesci  volanti,  se  il  caso  non  ne 
fa  arrivare  qualcuno  a  bordo,  la  qual  cosa  avvenne  a  noi;  ma 
il  gatto  di  bordo  non  si  lasciò  sfuggire  l'occasione  di  godersi 
del  pesce  fresco. 

A  levante  delle  Azzorre  il  sargasso  scompare  come  per 
incanto  ;  e  da  questo  apparisce  che  esso  è  rinchiuso  in  un  giro 
di  corrente  che  forma  come  un  gran  vortice  in  mezzo  all'O- 
ceano. Vuoisi  anzi  da  taluni  che,  per  efietto  della  corrente,  il  suo 
livello  sia  alquanto  superiore  a  quello  medio  dell'Atlantico. 

Arrivammo  a  Gibilterra  il  giorno  16,  mettendo  16  giorni 
da  Saint  Thomas. 

Questa  volta  fui  più  favorito  dal  tempo  e  a  Gibilterra 
potei  prendere  qualche  rizostoma  pulma  e  dei  lepas  anati- 
fera  di  dimensioni  superiori  a  quelli  dei  nostri  mari,  una  rodo- 
dactila  ed  un  piccolo  macruro. 

La  brevità  di  tempo  non  mi  concesse  in  totale  di  fare  molto, 
e  la  cattiva  stagione  con  la  quale  s'inaugurò  la  campagna  ren- 
deva malagevole  qualunque  operazione  ;  quindi,  se  i  risulta- 
menti  ottenuti  non  sono  quali  dovrebbero  essere,  spero  ne  sa- 
ranno accagionate  le  circostanze  che  ho  dianzi  accennate. 

Spezia,  30  aprile  1884. 

E.  Cercone 

Ten&wte  di  Vatoello, 


LE  ESPERIENZE  DI  CORAZZE 

E  GLI   EFFETTI  DEL  BOMBARDAMENTO   DI   ALESSANDRIA 

BTUDIATB 
IN  RELAZIONE  COLL'ARMAMENTO  DELLE  NAVI  INGLESI 


(Continuai,  e  fine  V.  fascicolo  di  marzo). 

Farò  ora  alcune  osservazioni  sul  bombardamento  d'Ales- 
sandria. Ulnvincible  (nave  ammiraglia)  e  la  Penelope,  anco- 
rate nel  porto  esterno,  impegnarono  l'azione  contro  le  opere 
di  terra  alla  distanza  di  1000  a  1500  yards,  mentre  il  Mo- 
narchy  nonché  undici  cannoniere,  cooperarono  con  esse  stando 
sotto  vapore.  Il  Temeraire  sostenne  l'attacco  dal  passaggio  cen- 
trale del  porto  alla  distanza  di  circa  3500j/arrf5,  e  Vlnflexible, 
nel  passo  delle  corvette,  divise  il  suo  fuoco  tra  i  forti  di  terra 
e  quelli  di  muratura  ad  una  distanza  anche  maggiore.  UAle- 
xandra,  il  Superò  e  il  Sullan  attaccarono  principalmente  i 
forti  di  muratura,  stando  la  prima  sotto  vapore  alla  distanza  di 
1500  a  1900  yardSy  ma  alla  fine  si  fecero  più  sotto  e  ancorarono 
a  9>QQyards.  Le  navi  ebbero  danno  solo  dalle  granate  che  pe- 
netrarono nei  pi}AJti  indifesi  e  che  uccisero  degli  uomini,  ma  le 
corazze  non  furo!io  perforate  menomamente.  I  forti  avevano  al- 
cuni cannoni  atti  a  perforare  la  corazza  quasi  di  qualunque 
nave,  se  avessero  colpito  proprio  normalmente  alla  piastra.  Un 
cannone  da  10  pollici  potendo  penetrare  qualunque  nave^  tranne 
Vlnflexible,  forse  fino  alla  distanza  di  1500  yards,  bisogna 
che  qualunque  dei  colpi  riusciti  dai  cannoni  egiziani  più  potenti 
sia  stato  molto  indiretto. 

Inoltre  non  pare  che  nessuna  nave  abbia  sofferto  avarie 
mentre  era  in  moto;  e  questo  conclude  qualche  cosa  in  favore 
del  vantaggio  che  posseggono  le  navi  che  attaccano  i  forti. 
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Ma  dobbiamo  rammentare  che  gli  egiziani,  benché  coraggiosi, 
non  erano  cannonieri  istruiti  scientificamente,  e  subivano  un 
fuoco  preponderante.  In  tali  condizioni  non  era  da  aspettarsi 
per  loro  una  riuscita  media.  Di  più,  la  scarsa  elevazione  delle 
batterie  sopra  il  mare  era  in  singoiar  modo  favorevole  alle 
navi,  come  naturalmente  lo  era  la  mancanza  di  torpedini  e 
di  siluri.  Se  noi  volessimo  esaminare  quello  che  la  nostra 
flotta  potrebbe  operare  contro  un  porto  ben  fortificato,  do- 
vremmo supporre  il  caso  di  opere  di  terra  che  abbiano  maggior 
comando  di  quelle  di  Alessandria.  Con  siffatte  condizioni,  le 
navi  non  potrebbero  avanzarsi  fino  entro  il  porto  né  dare  l'at- 
tacco simultaneo  eseguito  ad  Alessandria:  né  avrebbero  po- 
tuto muoversi  liberamente  come  il  Monarch  e  le  cannoniere. 
Esse  avrebbero  forse  dovuto  scandagliare  la  via  e  ancorare  in 
acque  ove  si  fossero  assicurate  che  non  vi  erano  torpedini;  ora 
l'ancorare  le  avrebbe  esposte  ad  essere  molestate  dal  fuoco  in 
arcata. 

È  riconosciuto  all'estero  che  dal  momento  che  una  nave 
é  airàncora,  essa  è  esposta  all'attacco  del  fuoco  dei  mortai. 

Ho  detto  già  più  volte  che  vidi  il  Krupp  mettere,  a  quattro 
miglia,  cinque  colpi  su  dieci,  in  un  bersaglio  orizzontale  della 
grandezza  circa  della  coperta  delV Inflexible.  Vedete  qual  formi- 
dabile attacco  è  questo  per  delle  navi  all'ancora.  Anch'io  penso 
che,  finché  esse  sono  in  moto,  non  hanno  da  curarsi  del  fuoco 
dei  mortai,  ma  che  appena  ancorano  ne  soffrono  grave  danno, 
se  é  ben  diretto.  A  questi  tempi  di  torpedini  può  essere  qualche 
volta  necessario  di  ancorare.  Per  la  spedizione  meditata  contro 
i  russi  nel  Baltico  pochi  anni  or  sono,  le  istruzioni  erano,  che 
le  nostre  navi  gettassero  l'ancora  in  acque  libere  da  pericoli 
e  poi  attaccassero  il  nemico.  L'ancorare  le  avrebbe  esposte  al 
fuoco  dei  mortai  e  i  forti,  che  avevano  molto  comando,  avreb- 
bero potuto  battere  i  loro  ponti  col  cannone,  segnatamente 
quando  fossero  state  con  la  prua  ad  essi  rivolta. 

Dall'altro  canto^  la  flotta  ad  Alessandria  si  componeva, 
per  la  massima  parte,  di  bastimenti  a  batteria,  e  noi  dobbiamo 
supporre  che  la  flotta  avrebbe  delle  navi  come  il  Thunderer,  la 
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Devastaitono  il  Dreadnought:  ora  nessuna  di  queste  navi  era 
nella  nostra  flotta,  tranne  Vlnflexible^  ed  avevamo  solamente 
delle  navi  a  batteria.  La  classe  Thunderer  è  compiutamente 
protetta  ed  ha  dei  ponti  poderosamente  corazzati.  Forse  anche 
potrebbero  prendere  parte  all'attacco  delle  navi  della  classe  del 
Glation  e  del  Gorgon ,  le  quali,  oltre  ad  essere  bene  protette, 
possono  anche  entrare  nei  bassi  fondi.  Non  per  tanto  i  forti  di 
ferro  e  di  terra  terrebbero  in  generale  lungo  tempo,  a  meno 
che  non  venisse  concentrato  contro  di  loro  un  fuoco  straor- 
dinario. In  tutti  i  casi,  la  flotta,  per  attaccare  un  porto  bene 
difeso,  deve  essere  fornita  di  larga  copia  di  munizioni. 

Diciamo  in  fine  una  parola  per  connettere  questo  con  quanto 
fu  detto  innanzi  circa  la  corazza  dura. 

La  ghisa  indurita  Gruson  si  trova  ora  adoperata  nei  porti 
costieri  di  Russia,  di  Germania,  di  Francia,  d'Olanda,  del  Belgio, 
della  Spagna  e  del  Portogallo.  Ora  nemmeno  tre  ufficiali  in  In- 
ghilterra hanno  tirato  un  proietto  contro  di  tale  corazzatura, 
e  forse  ad  otto  ufficiali  sarà  avvenuto  di  vedere  il  bersaglio 
che  la  rappresentava  ricevere  pochi  colpi  a  Meppen  presso  il 
Krupp.  In  questo  paese  non  l'abbiamo  mai  sperimentata.  Come 
deve  essere  attaccata  ?  Probabilmente  l'urto  normale  e  il  peso 
sono  gli  elementi  più  efficaci,  poiché  le  corazze  dure  fanno 
benissimo  rimbalzare  i  proietti  che  colpiscono  obliquamente;  il 
proietto  leggiero  animato  da  grande  velocità  potrebbe  farsi  in 
pezzi  contro  di  esse,  e  sarebbe  difficile  per  le  navi  di  colpire 
lo  stesso  punto  ripetute  volte.  Guardate  la  torre  e  altri  di- 
segni dei  forti  di  Gruson.  La  forma  ricurva  di  tutto  e  il  mo- 
vimento delle  torri  rendono  l'impresa  molto  ardua.  Vi  sono  al- 
cuni di  tali  forti  all'ingresso  di  Anversa,  e  guardandoli  vi  con- 
vincerete che  è  un  bruttissimo  affare  il  dovervi  far  fuoco  contro. 
La  questione  sta  dunque  nello  scegliere  il  modo  con  cui  si  ha  da 
attaccare  dei  forti  di  questo  genere.  Forse,  con  un  certo  numero 
di  cannoni  di  moderata  grandezza,  la  miglior  cosa  sarebbe 
di  tirare  contro  lo  spalto,  il  quale,  io  penso,  può  essere  rovi- 
nato gradatamente  dai  proietti  che  vi  rimbalzano  contro  :  cosi 
sarebbe  possibile  di  farvi  una  breccia;  e  allora  la  murata  fissa 
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die  gli  sta  dietro,  e  che  è  sottile  al  paragone,  potrebbe  essere 
percossa  quasi  direttamente.  Il  colonnello  Inglis  ha  detto,  che 
nn  proietto  di  gran  peso  potrebbe  fare  molto  danno  ad  un  tal 
forte,  perocché,  invece  di  passare  attraverso,  lasciando  un  foro 
di  moderata  grandezza,  come  avviene  nel  ferro  battuto,  la  ca- 
pacità che  ha  il  metallo  indurito  di  ti*asmettere  l'urto  a  tra- 
verso la  sua  massa  potrebbe  far  si,  che  la  corazza  assorbisse 
tutta  Tenergia  del  proietto  e  cosi  venisse  a  soffrire  una  grande 
mina. 

Fondandosi  su  questo  principio,  Vlnfleanble  potrebbe  di- 
struggere un  forte  corazzato  tanto  rapidamente  quanto  potrebbe 
un'intera  flotta  di  altre  navi.  E  questo  è  un  altro  argomento  in 
favore  dei  grossi  cannoni.  Queste  considerazioni,  però,  ci  ri- 
cordano solo  la  grande  necessità,  messa  in  risalto  in  tutto  que- 
sto scritto,  di  fare  delle  esperienze  contro  le  grosse  corazze. 

Per  dire  succintamente  quali,  a  mio  giudizio,  sieno  i  punti 
segnati  alla  nostra  attenzione  dalle  esperienze  degli  ultimi 
anni,  parmi  sia  di  molta  importanza  pel  nostro  paese  il  cono- 
scere la  differenza  che  v*è  tra  una  corazza  dura  e  una  corazza 
dolce;  fra  una  corazza  che  può  essere  perforata  e  una  co- 
razza che  non  può  essere  perforata^  ma  che  bisogna  distrug- 
gere frantumandola.  Io  credo,  che  i  cannoni  di  nuovo  tipo 
siano  quelli  di  cui  abbiamo  bisogno,  per  T  intento  immediato 
di  tener  testa  alle  navi  corazzate  di  ferro  battuto  che  ora  esi- 
stono; ma  che,  per  l'avvenire,  ci  si  presenterà  il  caso  della 
corazza  dura,  e  che  allora  ci  occorrerà  un  cannone  il  quale 
produca  la  massima  quantità  di  lavoro  accumulato.  11  lavoro 
accumulato  è  di  gran  lunga  maggiore  in  un  grosso  cannone, 
mentre  non  è  possibile  supplire  in  veruna  guisa  alla  sua  po- 
chezza in  un  piccolo  cannone  :  e  ciò  sembra  a  me  una  ragione 
in  favore  delle  grosse  artiglierie.  Ci  occorrono  poi  delle  espe- 
rienze contro  le  corazze  indurite,  per  vedere  che  cosa  il  nostro 
proietto  regolamentare  potrebbe  contro  di  esse,  e  anche  per  ot- 
tenere la  più  acconcia  forma  di  proietto,  lo  penso,  che  il  punto 
principale  sul  quale  debbo  insistere  oggi,  e  che  spero  sarà  di- 
scusso, è  la  necessità  di  riconoscere,  che  in  questo  paese  ab- 
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biamo  gran  bisogno  di  esperimenti  contro  le  corazze  dure.  Io 
dissi  ciò  alla  United  Service  Institution  poche  settimane  or 
sono,  per  sentire  che  cosa  ne  direbbe  il  signor  Barnaby,  ed  egli 
rispose  che  le  reputava  molto  necessarie. 


DISCUSSIONE. 

Presidente.  Sono  certo  che  tutti  hanno  ascoltato  con  molto  inte- 
resse e  profitto  la  lettura  del  cap.  Orde  Browne.  Rispetto  a  quello  che 
avvenne  ad  Alessandria  egli,  senza  dubbio,  lo  considera  come  uno  espe- 
rimento del  materiale  allora  in  uso,  e  al  quale,  a  quanto  sembra,  in  fatto 
d*artiglieria,  stiamo  per  dire  addio.  Egli  ha  spinto  lo  sguardo  innanzi  : 
e  quando  si  guarda  innanzi,  ogni  soggetto,  quando  vi  siete  fatti  con  esso 
familiari,  vi  apre  la  vista  su  altri  soggetti.  Ora  egli  divide  la  corazza 
in  dura  e  dolce,  ed  io  oso  dire  che  la  corazza  dura  e  quella  dolce  sa- 
ranno ciascuna  suddivise  in  altre  categorie,  a  misura  che  noi  andiamo 
innanzi. 

Spero  che  ci  sarà  dato  di  udire  le  opinioni  di  qualche  ufficiale  dei 
due  rami,  esercito  ed  armata. 

Gap.  Palliser.  Forse  non  vi  è  noto  che  fu  fatta  un'esperienza  il  10 
aprile  a  Shoeburyness,  con  un  proietto  disegnato  di  fresco,  non  dissi- 
mile da  questo  modello,  che  pare  suscitasse  molto  interesse  negli  uffi- 
ciali che  avevano  Tincarico  di  farla.  Fu  eseguita  con  un  proietto  dise- 
gnato per  il  cannone  da  80  per  il  governo  d'Australia.  Quindi  gli  austra- 
liani comprarono  una  piastra  compound  da  6  poli.;  da  Cammell  io  ne 
comprai  una  simile  e  nella  settimana  prossima  sarà  tirato  contro  queste 
piastre.  La  prova  di  cui  parlo  fu  solamente  preliminare.  Chiesi  al  Co- 
mitato di  tirare  contro  una  piastra  di  ferro  battuto.  Primo  mio  inten- 
dimento era  di  accertare  le  forze  che  distruggono  il  proietto  quando 
tenta  di  traversare  una  piastra.  Prendete  la  forma  comune  dei  proietti; 
essi  agiscono  così  (accennando  al  diagramma).  Voi  chiamate  questa  la 
forza  A.  Questa  è  la  resistenza  della  piastra  da  una  estremità;  la  grande 
massa  del  proietto  spingendo  sull'altra,  fa  svolgere  qui  una  grande 
forza,  la  quale  fa  rigonfiare  il  proietto  d'acciaio  e  fa  schiacciare  il 
proietto  di  ghisa  indurita.  La  forza  B  agisce  in  tal  modo  per  l'azione 
di  strozzamento  della  piastra  e  di  questo  vedrete  qui  l'esempio; 
questo  proietto  non  è  stato  spezzato  dall'urto,  ma  per  lo  strozzanoento 
datogli  dalla  piastra.  Il  solo  modo  di  opporsi  a  queste  forze,  a  mio 
giudizio,  era  quello  di  sostenere  il  proietto  qui,  dato  che  fosse  possibile, 
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e  di  affilarlo,  e  allora  venni  a  questa  qualità  di  proietti  muniti  di  rive- 
stimento, i  quali  furono  tirati  contro  una  piastra  compound  di  4  pollici 
montata  a  Shoeburyness  che  si  comportò  bene.  Pensai  che  dovevo  ti- 
rarli contro  una  piastra  più  grossa  per  discoprire  i  loro  difetti  e,  con 
questo  intento,  provandoli  contro  una  piastra  compound  da  5  poli,  ne 
ebbi  questo  straordinario  risultato  :  il  rivestimento  del  proietto  si  cacciò 
innanzi  con  un  impeto  straordinario,  tanto  grande  da  troncare  per  solito 
questa  spalla,  mentre  quella  fu  troncata  via  netta  come  da  uno  stru- 
mento. Vidi  subito  che  una  grande  quantità  di  lavoro  andava  perduta 
sul  proietto  e  che,  se  io  poteva  utilizzarla  in  guisa  da  giovarmi  del  la- 
voro fatto  sovra  un  punto,  avrei  x>otuto  ottenere  dei  buoni  risultati. 
Disegnai  il  rivestimento,  nel  diagramma  e  proposi  di  calzarlo  al 
proietto  con  la  pressione  idraulica,  ma  poi  mi  venne  in  animo  che,  se  io 
tirava  contro  una  piastra  composita,  supponendo  che  la  testa  entri  ap- 
pena arriva,  tutto  il  rivestimento  si  sarebbe  staccato  fin  qui  e  la  forza 
andrebbe  perduta,  cosicché  mi  venne  IMdea  che  avrei  forse  potuto  uti- 
lizzare la  forza  enorme  ch*io  sapeva  giacere  ammassata  ove  riuscissi  ad 
impossessarmene.  Per  questo  scopo,  allungai  il  mio  proietto  e  diminuii 
il  rivestimento  ;  e  sarà  provato  nella  settimana  prossima.  Qui  abbiamo 
il  proietto  da  80  con  sopra  questo  rivestimento,  in  cui  la  tendenza  a  pre- 
cipitare avanti  è  Alenata  in  parte  dalla  base  delle  costole,  e  anche  da 
un  arresto  ch*io  costruii  qui  per  afferrarlo,  nonché  da  questa  grossa 
base  ch'io  mi  ripromisi  che  avrebbe  agito  come  un  ariete.  Venni  a 
Shoeburyness  e  dissi  al  comandante: — Sono  venuto  per  vedere  se  que- 
sto rivestimento  si  schiaccerà  quando  il  proietto  arriva  alla  piastra  e 
gli  dorala  proprietà  di  ariete;  se  non  si  schiaccia,  manderò  il  pro- 
ietto rimanente  airofilcina  e  lo  assottiglierò  ancor  più.  Il  cannone  fu  cari- 
cato con  20  libbre  di  polvere  pebble  e  tirato  contro  una  piastra  di  ferro 
battuto  di  9  pollici:  parve  che  gli  ufficiali  fossero  sorpresi  dal  risultato: 
il  proietto  traversò  assolutamente  senza  rompersi,  il  rivestimento  si 
schiacciò  in  modo  completo  e  questo  anello  fu  trovato  in  faccia  alla  pia- 
stra; lo  stesso  genere  di  proietti,  ma  di  migliore  qualità,  saranno  tirati 
questa  settimana  a  Shoeburyness  e  sarà  cosa  molto  importante  Tesami- 
nare  quello  che  potranno  fare  contro  delle  piastre  composite  di 6  pollici.— 

Presidente.  Di  che  cosa  è  composto  il  rivestimento  ? 

Gap.  Palliser.  É  di  acciaio  dolce  non  temperato.  Io  ho  dei  proietti 
d'acciaio  costruiti  nello  stesso  modo,  ma  senza  costole,  cosi  che  si  potrà 
fare  un  paragone  esatto.  Io  domanderò  al  Gomitato  di  tirare  contro 
la  mia  piastra  ;  quella  probabilmente  arresterà  il  proietto  e  vedremo 
se  possono  farsi  ulteriori  miglioramenti. 
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Ammiraglio  Boys.  Oggi  io  prendo  la  parola  con  singolare  titubanza, 
dacché,  non  avendo  attualmente  nessuna  posizione  officiale,  sono  al- 
quanto addietro  rispetto  a  quello  che  avviene.  Nondimeno  vi  sono  una 
0  due  domande  che  vorrei  rivolgere  al  cap.  Orde  Browne. 

Due  punti  speciali  si  debbono  pigliare  in  esame  prima  di  ogni  altra 
cosa:  fare  tutto  leggiero  e  a  buon  mercato  quanto  più  ò  possibile;  poi- 
ché ducimi  il  dire  che,  col  nostro  governo,  ogni  cosa  è  questione  di 
danaro,  e  noi  certamente  non  abbiamo  danaro  abbastanza  per  fare  delie 
esperienze  affine  di  verificare  le  difficoltà  che  ora  ci  stanno  in  cospetto. 
Duolmi  poi  che  il  cap.  Browne  ci  dica  che,  in  argomenti  di  difesa,  altri 
paesi  ci  vanno  innanzi.  Vorrei  pure  fare  una  domanda  rispetto  ai  pro- 
ietti di  ghisa  indurita,  cioè  sapere  se  si  può  cacciare  una  granata  at- 
traverso una  piastra  di  ferro  indurito  in  guisa  da  farla  scoppiare  den- 
tro, e  se  questa  è  veramente  una  cosa  pratica.  Ciò  è  stato  fatto  in  varie 
prove,  ma  mi  piacerebbe  di  conoscere  se  noi  effettivamente  abbiamo 
fktto  penetrare  una  potente  e  grossa  granata  di  ghisa  indurita  entro 
una  corazza  e  se  essa  è  scoppiata  internamente. 

Il  cap.  Browne  si  ri  feri  anche  al  bombardamento  d'Alessandria. 
Io  non  ebbi  opportunità  di  consultare  qualcun  altro  intorno  ad  esso, 
ma  parmi  che  noi  avevamo  a  quel  bombardamento  precisamente  i  can- 
noni che  occorrevano  per  quello  che  v'era  da  fare,  e  questo  per  le  ra- 
gioni seguenti:  Il  nemico  aveva  esattamente  gli  stessi  cannoni  dei  nostri: 
per  regola  le  distanze  erano  limitate  a  circa  2000  yards  e  credo  che  a 
quella  distanza  i  nostri  cannoni  ad  avancarica  erano  praticamente  eguali 
a  qualunque  cannone  a  retrocarica  adoperato  dovunque.  La  granata  por- 
tava una  carica  di  scoppio  assai  forte;  non  avevamo  bisogno  di  grandi 
velocità,  perchè  non  dovevamo  penetrare  nessuna  corazza;  e  perciò, 
sebbene  io  sia  convinto  che  noi  dobbiamo  avere  dei  cannoni  a  retrocarica, 
penso  che,  per  l'opera  che  dovevamo  compiere  ad  Alessandria,  i  cannoni 
ad  avancarica  erano  perfettamente  acconci  allo  scopo.  Il  cap.  Browne 
ha  anche  alluso  alle  navi  che  attaccavano  i  forti  in  moto  ed  ancorate. 
Convengo  pienamente  con  lui  che  sarebbe  oltremodo  pericoloso,  davanti 
a  dei  buoni  cannonieri  e  dei  buoni  mortai,  l'ancorare  delle  navi  per  qua- 
lunque spazio  di  tempo.  Quando  la  distanza  è  nota,  sappiamo  che,  presso 
alcune  potenze  estere,  le  batterie  di  mortai  hanno  un'estrema  preci- 
sione; ma  non  ho  sentii)  che  presso  di  noi  si  sia  punto  progredito  in 
tale  direziope.  Penso  nondimeno  che  la  questione  di  attaccare  all'ancora 
od  in  moto  vuole  essere  assolutamente  lasciata  al  giudizio  degli  ufficiali 
che  comandano  le  flotte,  poiché,  tenuto  conto  di  tutte  le  circostanze  e 
condizioni  del  nemico,  non  possiamo  stabilire  una  legge  o  un'altra.  Ad 
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Alessandria  avevamo  una  nave  assai  grande  e  non  avevamo  la  disgra- 
zia di  essere  tartassati  dalle  torpedini  e  dal  fuoco  dei  mortai.  Natural- 
mente sappiamo  tutti  che  l'opera  fu  fatta  bene  quanto  possibile,  ma  credo 
che  anche  noi  avevamo  dei  buoni  cannoni  e  che  non  ci  occorrevano  punto 
le  navi  nominate  dal  capitano  Orde  Browne,  il  Thunderer  e  il  GlaUon. 
Penso  anche,  che  fu  giudicato  più  efficace  il  fuoco  dei  molti  piccoli  can- 
noni che  non  quello  dei  grossi  proietti  àéiVlnfleooible  o  delle  altre  navi 
alle  quali  è  stata  fatta  allusione.  Mi  fu  detto,  che  nella  guerra  d'Ame- 
rica al  bombardamento  del  forte  Sumter  i  cannonieri  temevano  molto 
più  il  fuoco  continuo  dei  piccoli  cannoni  che  quello  più  lento  dei  grossi. 

Maggiore  Cameron.  Vorrei  domandare  al  cap.  Orde  Browne  se 
può  dirci  il  prezzo  relativo  per  tonnellata  di  questi  due  proietti  da  9 
pollici,  il  Whitworth  e  il  Terre-Noire,  perchè  io  sospetto  che  il  Whit- 
worth  sia  di  gran  lunga  il  più  caro  dei  due. 

LuoG.  COLONNELLO  Batlt.  Souo  stato  pregato  dal  gen.  Smyth  di 
dire  poche  parole  intorno  alle  esperienze  di  tiro  in  arcata  cogli  obici 
rigati,  fatte  ultimamente  dal  Comitato  d'artiglieria  a  Dungeness.  Gli  obici 
da  8  poli,  e  da  6  poli,  furono  provati  a  grandi  angoli  di  elevazione,  a 
distanze  che  arrivavano  sino  a  2400  t/ards,  e  i  risultamenti  che  si  ot- 
tennero provarono  molta  precisione,  massime  per  i  primi. 

Io  non  venni  qui  preparato  a  parlare  su  questo  argomento  e,  in  que- 
sto momento,  non  posso  ricordare  il  preciso  percento  di  colpi  entro 
i  piccoli  bersagli  orizzontali  contro  cui  sì  tirò,  ma  credo  di  poter  dire, 
che  quei  cannoni  dimostrarono  tanta  precisione,  che,  se  il  loro  fuoco 
fosse  stato  diretto  contro  dei  bastimenti  all'ancora,  alla  distanza  citata, 
gli  effetti  sarebbero  stati  notevoli,  segnatamente  quando  le  navi  fos- 
sero state  con  la  chiglia  nella  direzione  del  tiro. 

Sarei  lieto  di  cogliere  questa  opportunità  per  fare  poche  osserva- 
zioni, riferendomi  all'esperienza  acquistata  di  recente  nell'arte  di  aprire 
la  breccia  nelle  formidabili  opere  di  terra,  dacché  io  mi  penso  che  questo 
argomento  può  importare  agli  ufficiali  presenti.  Standocene  al  modo 
come  sono  andate  le  esperienze  condotte  dal  Comitato  d'artiglieria, 
parrebbe  di  poterne  inferire  che,  per  l' intento  accennato,  le  due  cose 
più  importanti  sono  la  precisione  e  la  potenza  di  scoppio,  e  che,  posse- 
dendo queste  due  qualità,  si  può  aprire  la  breccia  nelle  più  formidabili 
opere  di  terra  in  un  tempo  comparativamente  breve,  purché  quelli  che 
maneggiano  i  cannoni  siano  in  posizione  tale  da  giudicare  rettamente 
il  punto  di  percossa  dei  loro  proietti.  É  chiaro  ora  che  i  grossi  cannoni 
della  marina  posseggono  molta  forza  di  scoppio,  ma  spesso  degli  osta- 
coli formidabili  sopravvengono  ad  impedire  la  precisione  del  tiro.  Al- 
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ludo  al  fatto  che  i  cannoni  sono  sopra  una  piattaforma  movente,  e 
che  spesso  sono  diretti  contro  degli  oggetti  poco  distinti  e  più  o  meno 
oscurati  dal  fumo. 

Cosi,  quando  vari  cannoni  fanno  fuoco  simultaneamente,  è  pressoché 
impossibile  ottenere  una  osservazione  esatta  degli  effetti  del  tiro,  ossia  di 
notare  il  punto  di  caduta  dei  loro  proietti;  ora  da  questo  dipende  il  com- 
puto della  distanza  e  dell'elevazione  da  dare.  Anche  quando  noi  stessi 
tiriamo  con  un  solo  cannone  da  una  piattaforma  stabile  ad  una  distanza 
nota,  adoprando  la  punteria  indiretta,  contro  ad  un  oggetto  ben  definito 
in  dietro,  sappiamo  quanto  è  difììcile  giungere  ad  una  conclusione  certa 
rispetto  al  punto  di  percossa,  anco  a  delle  distanze  di  1200  a  1500  yards,  e 
conosciamo  la  difficoltà  di  assicurare  la  desiderabile  precisione.  Inoltre, 
quando  ci  facciamo  a  esaminare  le  condizioni  nelle  quali  fu  condotto  il 
fuoco  contro  i  forti  d'Alessandria,  reca  meraviglia  che  il  tiro  delle 
nostre  navi  fosse  cosi  preciso  ed  efficace  come  apparisce  essere  stato, 
giudicando  dai  rapporti  che  ci  sono  pervenuti. 

CoLONN.  Inolis.  Non  ho  molto  da  dire  che  possa  interessare  que- 
sta riunione,  e  ciò  che  posso  aggiungere  sarà  a  conferma  del  lavoro 
del  capitano  Orde  Browne,  che  io  reputo  eccellente.  La  questione  delle 
corazze  dolci  o  dure  è  oltremodo  importante,  massime  di  fronte  agli 
ultimi  risultati  ottenuti,  perchè  le  prove  della  Spezia  e  di  Pietroburgo 
sembrano  contradittorie  ed  esigono  un  lungo  esame.  Alla  Spezia  sem- 
bra che  Taccialo  abbia  fatto  la  migliore  prova,  mentre  a  Pietroburgo 
la  corazzatura  composita  ha  vinto  l'acciaio.  Suppongo  che  si  troverà 
una  spiegazione  di  questo  fatto.  Il  primo  tiro  eseguito  contro  la  grossa 
piastra  d'acciaio  è  molto  degno  di  esame;  non  si  vede  una  sola  fen- 
ditura, sebbene  sembra  che  ve  ne  siano  state,  perchè  una  se  ne  sviluppò 
nel  tiro  successivo.  La  spiegazione  pare  la  seguente:  vi  è  un  certo 
urto  che  l'acciaio  può  sostenere  benissimo,  senza  dar  segno  alcuno 
di  fendersi  :  ma  quando  si  vada  più  oltre  vi  si  producono  delle  fen- 
diture radiali.  Dalla  nostra  ultima  esperienza  a  Shoeburyness  desu- 
memmo, che  le  piastre  di  18  pollici  vanno  tutte  in  pezzi  al  primo  colpo 
del  cannone  da  43  tonnellate  :  come  la  piastra  Schneidcr  in  quel  secondo 
colpo.  La  differenza  di  effetto  sopra  la  piastra  composita  si  spiega 
assai  bene,  cioè:  l'acciaio  presenta  all'urto  una  colonna  di  materiale 
molto  più  dura  e  più  forte  che  il  proietto:  quindi  non  si  comprime  come 
fa  la  piastra  composita  sotto  la  pressione  dell'acciaio  sul  cuscino  di 
ferro  battuto,  lo  che  produce  quelle  fenditure  circolari  che  si  osser- 
vano sempre  nelle  piastre  composite.  Il  capitano  Orde  Browne  disse 
che,  poiché  sperimentando  l'acciaio  vi  si  trova  una  maggior  potenza 
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di  allungamento  e  di  tenacità,  esso  deve  comportarsi  come  materia 
più  acconcia  di  una  più  dolce  per  fermare  Furto.  Io  sono  in  ciò  di 
accordo  con  lui  fino  ad  un  certo  punto,  ma  non  penso  che  dobbiate 
contentarvi  semplicemente  delle  prove  che  traete  dalle  macchine  da 
saggiare,  perchè  esse  sono  fallaci  in  fatto  di  urti  di  proietti.  Se,  con 
degli  urti  improvvisi  come  quelli  dati  da  un  peso  cadenle^  poteste  ri- 
levare maggiore  allungamento  e  tenacità,  cioè  forza  più  grande  in  un 
pezzo  d'acciaio  che  in  un  pezzo  di  ferro,  allora  decisamente  direi  che 
Tacciaio  deve  essere  preferito  al  ferro  per  le  corazze.  Ma  ciò  non  av* 
viene  nel  caso  che  si  saggi  il  metallo  con  una  pressione  statica.  Per 
conseguenza  non  stimo  che  Targomento  del  capitano  Orde  Browne 
riesca  interamente  buono,  e  sosterrò  sempre  che  il  saggio  dì  tutto  que- 
sto materiale  dev'esser  fatto  in  guisa  che,  per  quanto  è  possìbile,  cor- 
risponda all'azione  che  si  svolge  quando  è  colpito  da  un  proietto, 
cioè  da  urti  improvvisi  ;  ed  un  peso  che  cada  da  venti  o  trenta  piedi 
è  una  prova  che  si  accosta  molto  bene  a  questo  genere  di  effetto. 

Un'altra  cosa:  credo  che  il  capitano  Orde  Browne  non  abbia  avuto 
presente  esattamente  quello  che  avvenne  alle  prove  del  nostro  sotto- 
comitato. Noi  non  cercammo  di  decidere  sul  miglior  genere  di  materiale 
per  proietti,  provando  solamente  1* acciaio  dolce;  noi  ikcemmo  una 
lunga  serie  di  esperienze  durante  il  1878-79  e  80  con  piastre  d'acciaio 
e  con  piastre  composite,  tanto  con  tiri  diretti  che  obliqui.  Vi  erano  tre 
bersagli  a  faccia  d'acciaio  che  furono  confrontati  in  tutti  i  modi  possi- 
bili col  ferro  battuto,  e  noi  giudicavamo  della  bontà  dei  proietti  prin- 
cipalmente dai  loro  effetti  sopra  la  corazza  a  faccia  d'acciaio. 

Capitano  Orde  Browne.  Io  parlai  del  proietto  sperimentale  di 
ghisa  indurita.  Intesi  che  con  la  corazza  a  faccia  d'acciaio  voi  esperi- 
mentaste varie  specie  di  proietti  d'acciaio,  ma  solo  un  proietto  di  ghisa 
indurita.  Io  paragonavo  il  nostro  proietto  di  ghisa  indurita  coi  pro- 
ietti di  ghisa  indurita  esteri. 

CoLONN.  Inolis.  Noi  paragonavamo  il  migliore  proietto  di  ghisa 
indurita  che  il  laboratorio  poteva  fabbricare  con  varie  sorte  di  proietti 
d'acciaio,  sia  contro  piastra  dura  come  contro  piastra  dolce. 

Capitano  Orde  Browne.  Noi  reputavamo  il  nostro  proietto  di 
ghisa  indurita  il  migliore  proietto  indurito  solo  perchè  era  il  miglior 
proietto  di  ghisa  indurita  contro  una  piastra  dolce. 

CoLONN.  Inglis.  Un'osservazione  ora  rispetto  all'uso  della  ghisa 
come  difesa. 

So  che  esistono  sul  continente  più  di  cento  cannoni,  montati  die- 
tro corazze  di  questo  genere,  e  sembra,  a  prima  giunta,  piuttosto  sin- 
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gelare  che  noi  dobbiamo  essere  tanto  indietro  al  resto  del  mondo  nelle 
esperienze  rispetto  a  questo  materiale.  Per  mostrare,  però,  che  questo 
argomento  non  è  stato  interamente  trascurato  in  Inghilterra^  posso 
dire  che  fino  dal  1867  a  Shoebm*yness  tirammo  contro  le  corazze  di 
ghisa  indurita  col  cannone  da  7  tonnellate  e  con  quello  da  68  libbre, 
e  che  esse  mostrarono  abbastanza  la  loro  durezza;  non  potemmo  punto 
intaccarle,  ma  vi  si  produssero  molte  fenditure.  Non  si  è  continuato 
nel  nostro  paese  per  una  ragione  che  posso  accennare  subito.  Né  il 
Oruson,  né  alcuno  dei  propugnatori  della  ghisa  indurita,  tenterebbero 
di  costruire  uno  scudo  di  quella  materia  per  un  cannone  che  non  fosse 
a  rotazione  sulla  bocca;  essi  non  potrebbero  fare  in  uno  scudo  di  quella 
materia  un  foro  come  quello  che  siamo  stati  costretti  a  fare  nella  nostra 
corazza.  Un*altra  ragione  è,  che  non  potete  avere  quella  forma,  cioè  la 
forma  curva,  finché  adoperate  dei  cannoni  ad  avancarica.  Per  molti 
anni  siamo  stati  costretti  ad  adoperare  la  corazza  verticale,  per  la 
difficoltà  massima  di  stabilire  qualche  cosa  di  simile  ad  una  struttura 
inclinata,  quando  vi  è  dietro  un  cannone  ad  avancarica  da  maneggiare. 
È  stato  già  assai  difficile  di  procurarsi  il  necessario  spazio  per  il  ma- 
neggio del  cannone  con  la  corazza  verticale,  ma  con  quella  in  pendio 
la  cosa  diviene  affatto  impossibile.  Tuttavia  il  Gruson  pone  per  cosa 
essenziale,  e  tutti  sul  continente  fanno  lo  stesso,  che,  non  solo  dovete  far 
girare  il  cannone  intorno  alla  bocca,  ma  che  dovete  avere  de' cannoni 
a  retrocarica  per  i  ripari  di  ghisa.  Ora  che  finalmente  siamo  arrivati 
al  caricamento  dalla  culatta  anche  in  questo  paese,  non  persisteremo 
ad  adoperare  le  corazzature  verticali  ;  avremo  delle  corazzature  in  pen- 
dio. Ora  dunque,  la  cosa  da  considerare  è  questa:  Potete  con  una  data 
somma  procurare  una  difesa  più  efficace  per  mezzo  di  ghisa  indurita 
di  quello  che  potete  fare  con  una  corazzatura  inclinata,  oppure  anche 
con  piastre  d'acciaio  od  a  faccia  d'acciaio  ?  E  questo,  io  mi  penso,  è  il 
punto  che  adesso  dobbiamo  esaminare.  Quando  andai  a  vedere  11  forte 
sulla  Schelda  tre  anni  fa,  mi  piacque  certo  assai.  Discussi  la  materia 
con  gli  ufficiali  di  là,  e  raccolsi  tutte  le  informazioni.  Seppi  il  prezzo  e 
conobbi  tutte  le  difficoltà  che  si  presentano  per  la  costruzione  ;  e  al- 
lora mi  parve  evidente  che  la  questione  da  risolversi  mediante  Te- 
sperienza  (né  può  essere  decisa  in  altra  guisa)  era:  se  con  una  data 
somma  possiamo  ottenere  una  struttura  di  piastre  composite  (o  anche 
di  ferro  battuto)  molto  inclinate,  la  quale,  per  lo  stesso  danaro,  possa 
resistere  tanto  quanto  una  di  queste  costruzioni  di  ghisa.  Naturalmente 
deve  farsi  la  prova  con  colpi  contundenti,  perocché  sappiamo  che  la 
ghisa  è  eccellente  finché  non  è  sopraffatta  da  un  eccesso  di  forza,  ma 
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tostochè  è  sopraffatta,  non  se  ne  può  rispondere  :  essa  va  assolatamente 
in  frantumi.  Io  dissi  ad  uno  degli  ufficiali  belgi  che  erano  là:  —Vi  pia- 
cerebbe che  la  faccia  di  quest^opera  fosse  battuta  da  un  colpo  che  avesse 
circa  25  000  piedi-tonnellate  di  energia?  —  Egli  si  strinse  nelle  spalle- 
Sono  certo  che  egli  pensava  che  siffatto  colpo  aprirebbe  una  breccia 
neiropera.  Ck)n  altre  corazze  a  superficie  inclinata  sono  certo  che  pos- 
siamo vincere  questa  costruzione.  Il  solo  ostacolo  a  far  Tesperimento  è 
la  difficoltà  di  ottenere  il  necessario  danaro. 

Gap.  Oude  Brownb.  Credo  che  non  v*è  nulla  da  rispondere  a  quello 
che  ha  detto  il  capitano  Palliser.  Riguardo  a  quanto  ha  detto  Fammi- 
raglio  Boys,  mi  compiaccio  di  aver  Topportunità  dì  allontanare  una 
impressione  errata  quanto  alle  mie  conclusioni,  cioè,  che  le  potenze 
estere  in  generale  sono  più  avanti  di  noi  in  tutte  queste  cose.  Non  ho 
intt^so  dire  tanto  ;  volevo  solo  chiamare  la  vostra  attenzione  sopra  una 
qualche  particolare  materia,  in  cui  io  penso  che  esse  ci  stanno  in- 
nanzi, ma  non  ho  inteso  dire  che  tale  sia  in  generale  il  caso.  Come 
esempio,  guardate  l'esperimento  che  si  svolge  alla  Spezia  attualmente. 
Due,  delle  tre  specie  di  corazze,  furono  fornite  dall*  Inghilterra;  il 
cannone  fu  mandato  dall*  Inghilterra,  e  il  migliore  proietto,  se  non  fu 
positivamente  di  Whitworth  e  venuto  d*  Inghilterra,  fU  una  copia 
di  uno  di  quelli  ;  quindi  non  penso  che  siamo  in  posizione  da  dire  che 
le  altre  nazioni  sono  avanti  a  noi,  ma  credo  che  vi  sia  abbastanza  ra- 
gione da  indurci  a  vegliare  seriamente.  Il  colonnello  Inglis  ha  parlato 
dei  risultati  di  Pietroburgo  che  contraddicono  quelli  ottenuti  alla  Spe- 
zia, ma  disgraziatamente  la  contraddizione  sta  nell'essere  la  scala  di 
12  pollici  anzichèdi  18  pollici:  e  quando  sappiamo  che  la  corazza  Schnei- 
der  di  18  pollici  fu  fatta  sotto  dei  magli  da  100  tonhcllate,  non  possiamo 
a  meno  di  pensare  che  è  lecito  presumere  una  grande  perfezione  di 
manifattura,  il  che  è  una  cosa  seria,  e  degna  di  essere  presa  in  esame. 
Lo  stesso  dicasi  per  i  proietti.  I  nostri  fabbricanti  d'acciaio,  ora  che  il 
Whiiworth  si  è  ritirato,  domandano  che  siano  loro  date  delle  piastre 
perdio  possano  provare  ì  proietti  di  9  pollici,  anche  prima  di  occu- 
parsi  di  quelli  di  12  pollici.  Se  il  proietto  da  100  attuale  fosse  stra- 
niero, potreste  dire  al  più  che  è  una  stupenda  copia  del  migliore  pro- 
ietto inglese  d'acciaio.  Ciò  ci  darebbe  qualche  emozione,  perchè  io 
penso  che  è  la  proporzione  nella  quale  una  cosa  si  fa,  quello  che  me- 
rita attenzione.  Rispetto  alla  corazza  dura  o  dolce,  non  ho  mai  udito 
nessuno  parlarne  come  ne  ho  parlato  oggi,  ma  parmi  che  bisogna  di- 
videre la  cosa  in  questo  modo.  So  che  il  capitano  Nobledi  Elswick  si 
occupa  di  ciò  con  molto  ardore  :  egli  dice  pure  essere  un  fatto,  il  quale 
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avrebbe  dovuto  già  essere  riconosciuto  da  lungo  tempo,  quello  che  il 
lavoro  esercitato  contro  la  corazza  dura  non  è  proporzionato  alla  po- 
tenza di  perforazione,  ma  al  «  lavoro  immagazzinato.  » 

Rivolgendo  Tattenzione  alla  corazza  di  ferro  indurito,  non  intendo 
parlarne  come  di  corazza  che  desidererei  vedere  adottata  senza  distin- 
zione, ma  mi  piacerebbe  di  conoscere  Teffetto  del  tiro  contro  di  essa. 
Come  fatto,  credo  che  vi  sia  molto  da  discutere  riguardo  alla  nostra 
corazza  da  costa  (lamina  sopra  lamina)  paragonata  con  quella  indu- 
rita, poiché  la  resistenza  di  quella  corazza  dipende  dal  fatto  che  essa 
è  una  massa  omogenea,  e  che  il  lavoro  vi  si  distribuisce  in  tutta  la 
massa  stessa.  Fino  ad  un  certo  punto  assorbirà  assai  bene  un  colpo,  ma 
oltrepassato  questo  punto  si  frantuma  e  non  poco.  E  v*è  anche  Tìncon- 
veniente  che  essa  non  ammette  veruno  aumento.  Mentre  vi  sono  varie 
fortezze  a  Portsmouth  e  altrove,  alle  quali,  non  solo  si  può  aggiungere 
forza,  ma  per  cui  è  pronta  la  provvista  per  farlo,  non  potete  aumen- 
tare la  grossezza  delle  corazzature  indurite,  perchè  sono  definitive 
quanto  alla  grandezza.  Se  volete  rendere  più  robusto  un  forte  coraz- 
zato di  ghisa,  vi  occorre  demolirlo  tutto  e  costruirne  uno  nuovo  in  sua 
vece.  V*è  molto  da  dire  circa  i  nostri  forti  anche  nelFattuale  loro  con- 
dizione; naturalmente  sarebbero  molto  meglio  se  avessero  le  faccio  di 
acciaio.  Io  credo  che  abbiamo  bisogno  in  questo  paese  di  tirare  contro 
la  corazza  indurita,  per  avere  qualche  idea  di  quello  che  possono  fare 
contro  di  essa  i  nostri  proietti,  massime  poi  ove  accadesse,  come  io 
tendo  a  credere,  che  quelli  induriti  fossero  assai  male  adatti  a  danneg* 
giuria. 

Rispetto  al  prezzo  del  proietto  Terre-Noire  non  credo  che  importi 
molto. 

L^ammiraglio  Boys  domandò  se  eravamo  riusciti  veramente  a  fare 
sempre  penetrare  una  granata  d*acciaio  a  traverso  le  piastre  in  modo 
da  farvela  scoppiare  dentro.  Questo  problema,  ad  ogni  modo,  è  solo 
possibile  con  la  corazza  dolce.  Credo,  stando  ai  rapporti,  che  alcune 
date  granate  in  certe  occasioni  hanno  traversato  il  ferro  battuto  in 
guisa  da  scoppiare  internamente,  ma  credo  che  sia  cosa  tutt*altro  che 
certa  e  che  siavi  solo  la  possibilità  di  riuscirvi  in  avvenire.  Ma,  anche 
ammesso  che  la  riuscita  fosse  sicura,  possiamo  dire:  —  Non  mi  im- 
porta di  sapere  se  si  possa  traversare  o  no  la  piastra:  se  potete  traver- 
sarla, ciò  significa  unicamente  che  bisogna  rivolgerci  alla  corazza  dura 
invece  che  Jtei  dolce.  —  E  questa  è  la  ragione  per  cui  insisto  sulla  co- 
razza dura,  siccome  quella  contro  la  quale  ci  occorre  fare  delle  esperienze. 
Considerando  la  corazza  a  faccie  diaccialo,  o  di  acciaio,  credo  che  tutti 
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coloro  che  hanno  studiato  la  qaestione,  direbbero  che  era  la  migliore 
sorta  di  corazza  che  potessimo  avere. 

Riguardo  alla  corazza  indurita,  il  prezzo  è  materia  degna  di  con- 
siderazione; ma  sia  indurita  o  sia  diaccialo,  la  corazza  dura  deve,  da 
quanto  pare,  essere  attaccata,  non  tentandone  la  perforazione,  ma  ar- 
tandola  con  un  colpo  contundente  proporzionato  al  lavoro  immagaz- 
zinato ;  però  per  sapere  con  certezza  come  dobbiamo  trattarla  sono 
necessari  degli  esperimenti. 


APPENDICE 

Tiri  contro  corazze  composite  eseguiti  nel  settembre  1883 

ALLA  Spezia. 

Le  due  corazze  composite  deir/^aZiafbrono  sperimentate  il  17  set- 
tembre 1883,  col rinter vento  del  direttore  delle  costruzioni,  del  coman- 
dante la  nave-scuola  d^artiglieria  e  in  presenza  dei  rappresentanti  delle 
case  Brown  e  Cam  meli. 

A  differenza  dei  bersagli  costruiti  per  le  prove  di  tiro  che  ebbero 
luogo  nel  novembre  dello  scorso  anno  la  grossezza  del  cuscino  su  cui 
poggiavano  le  attuali  corazze  era  di  80  centimetri,  anziché  di  metri  1,20, 
contandosi  nel  bersaglio  attuale  un  solo  strato  di  travi  orizzontali,  Frap- 
posti fra  la  faccia  posteriore  delle  corazze  e  lo  strato  dei  travi  verticali, 
anziché  due. 

La  grossezza  della  corazza  Brown,  anziché  di  480  millimetri,  come 
quella  della  corazza  Cammell,  era  soltanto  di  451  millimetri.  Le  incor- 
niciature, formate  da  quattro  lastre  di  ferro  sovrapposte,  anziché  ap- 
poggiarsi semplicemente  in  testata  le  une  alle  altre,  come  nel  novem- 
bre scorso,  erano  disposte  per  modo  da  incrociarsi  sui  vertici,  offrendo 
in  tal  guisa  alle  corazze  un  appoggio  laterale  alquanto  più  resistente 
come  di  fatti  si  verificò  in  occasione  del  tiro. 

Siccome,  a  tenore  delle  condizioni  di  collaudo  stabilite,  la  carica  da 
impiegarsi  doveva  essere  quella  richiesta  per  produrre  all'urto  una  po- 
tenza uguale  a  quella  voluta  per  la  perforazione  di  una  lastra  di  ferro 
del  2*1  per  cento  di  grossezza  in  più,  si  dedusse,  in  base  alla  formula 
del  Miiggiano,  che  dovevasi  impiegare  una  forza  viva  di  dinamodi 
73,35  per  centimetro  di  circonferenza,  carica  di  217  chilogrammi  per 
il  tiro  contro  la  corazza  composita  Cammell  di  480  millimetri  ;  cosi, 
adoperandosi  in  entrambi  i  tiri  la  granata  perforante  regolamentare 
di  ghisa  indurita  Gregorini  del  peso  medio  di  908  chilogrammi,  si  do- 
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veva  ottenere  una  velocità  all'urto  di  metri  473,4  contro  la  corazza 
Cammell  e  di  metri  446,7  contro  quella  Brown. 

A  differenza  delle  corazze  composite  state  esperimentate  nel  no- 
vembre scorso,  le  quali  misuravano  metri  3,30  in  larghezza  per  2,65  in 
altezza,  fattuale  Cammell  conta  metri  2,505  in  altezza  e  2,488  in  lar- 
ghezza, e  l'attuale  Brown  2,476  in  altezza  e  2,483  in  larghezza,  offrendo 
esse  una  superficie  quadrata  corrispondente  a  circa  i  ^/iq  di  quella  che 
presentavano  le  corazze  composite  sperimentate  nel  novembre,  ossia 
metri  6,920  invece  di  metri  8,974.  Inoltre  le  attuali  corazze  presenta- 
vano al  tiro  nel  senso  orizzontale  una  curvatura  eoa  freccia  di  milli- 
metri 57  mentre  quelle  del  predetto  mese  offrivano  faccio  perfettamente 
piane. 

Dopo  aver  verificato  l'esattezza  del  funzionamento  degli  apparec- 
chi per  la  misurazione  della  velocità,  le  distanze  dei  reticolati  dalla 
bocca  del  pezzo,  e,  in  presenza  dei  rappresentanti  delle  case  fornitrici, 
il  peso  delle  cariche  e  dei  proietti,  fu  dato  principio  al  tiro,  i  cui  risul- 
tati furono  i  seguenti  : 

r  COLPO.  Carica  di  polvere  progressiva  di  Possano  da  4  a  5  grani 
al  chilogramma  (2^  lotto  del  settembre  1879)  ;  densità  1,761  ;  peso  chi- 
logrammi 217;  densità  di  caricamento  0,791;  proietto:  granata  perfo- 
rante di  ghisa  indurita  Gregorini  ;  peso  chilogrammi  912  ;  tensione,  eru- 
shers  del  grano  L.  Armstrong,  2150,  idem  B  2154;  velocità  iniziale 
477,0;  a  63  metri  dalla  bocca,  cron.  143  :  473,8;  cron.  64  :  476;  media 
474,9;  airurto  a  93  metri  :  474,1  ;  rinculo  metri  1,20;  forza  viva  totale 
all'urto  den.  10  443;  forza  viva  per  centimetri  di  circonferenza  alFurto 
dinamodi  74,07. 

La  fronte  del  bersaglio  formando  un  angolo  di  4*^  colla  direzione 
della  banchina  s'inclina  il  pontone  in  modo  chela  linea  di  tiro  resti  nor- 
male a  detta  fronte. 

Si  tira  contro  la  piastra  Cammell  dello  spessore  di  480  millimetri. 

Si  fa  uso  di  un  cannello  elettrico  tipo  B  degli  ultimi  avuti  dalla  casa 
Armstrong  ;  funziona  male  con  proiezione  dei  reofori,  rottura  del  tappo 
di  ebanite  e  sfuggita  di  gaz. 

Il  proietto  colpisce  8  centimetri  più  alto  e  15  centimetri  a  dritta 
del  punto  mirato  (centro  al  bersaglio).  La  parte  anteriore  dell'ogiva  ri- 
mane confitta  nella  piastra  e  sporge  su  di  essa  di  circa  7  centimetri;  il 
resto  del  proietto  si  rompe  in  minuti  frantumi  che  si  trovano  sparpa- 
gliati avanti  al  bersaglio.  Se  ne  raccolgono  42  pezzi  grossi  e  105  pic- 
coli del  peso  complessivo  di  306  chilogrammi.  In  giro  al  punto  colpito 
dal  proietto  e  per  un  raggio  di  circa  40  centimetri  la  faccia  della  pia- 
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stra  è  rientrata  di  circa  10  centimetri  con  fenditura  circolare  e  sfo- 
gliatura della  circostante  parte  anteriore  delio  strato  d*acciaio.  Si  ve- 
dono 4  grandi  spaccature  che  traversano  tuttala  grossezza  della  piastra 
e  che  partendo  dal  centro  si  dirigono  verso  i  punti  mediani  dei  lati.  Vi 
sono  poi  altre  5  fessure  radiali  di  minore  importanza  e  che  pare  non 
traversino  Finterò  spessore  della  piastra.  Nessun  punto  del  cuscino  è 
rimasto  scoperto  dalla  piastra. 

Le  cornici  che  inquadrano  la  piastra  hanno  fatto  poco  movimento, 
quantunque  si  sieno  rotti  molti  perni  di  unione,  specialmente  allenerò - 
ciamento  dei  vertici. 

Nella  parte  posteriore  del  bersaglio  si  osserva  che  esso  ebbe  in- 
dietro un  movimento  generale  di  circa  2  centimetri.  Delle  sedici  chia- 
varde che  uniscono  la  piastra  al  bersaglio,  13  pare  non  abbiano  fatto 
movimento,  le  3  superiori  di  destra  risultano  invece  alquanto  smosse. 
In  corrispondenza  del  punto  colpito  dietro  al  bersaglio,  si  vedono  8  or- 
dini di  tavole  orizzontali  interne  spezzate  ed  alquanto  rientrate:  sono 
pure  rotti  due  traversoni  orizzontali.  II  cuscino  rimane  staccato  da 
questi  ultimi  di  circa  2  centimetri. 

2^  COLPO.  Carica  come  al  1^  colpo;  peso  chilogrmmi  196;  densità 
di  caricamento,  0J20  ;  proietto  come  sopra  del  peso  di  chilogrammi  915; 
tensione  L.  1785,  B.  1818;  velocità  iniziale  451,2;  cron.  143:447,8;  cron. 
64  :  450,9;  media  449,3;  alFurto  a  93  metri  448,4;  rinculo  metri  1,13; 
forza  viva  totale  all'urto  den.  9370  ;  forza  viva  per  centimetri  di  cir- 
conferenza all'urto  66,46. 

Il  pontone  è  inclinato  come  prima  rispetto  alla  fì*onte  del  ber- 
saglio. Si  tira  contro  la  piastra  Brown  grossa  451  millimetri.  Stesso 
risultato  col  cannello  elettrico  con  maggiore  proiezione  di  gaz.  Il  pro- 
ietto colpisce  20  centimetri  più  alto  e  20  centimetri  a  dritta  del  punto 
mirato  (centro  del  bersaglio).  La  parta  anteriore  della  ogiva  rimane 
confìtta  nella  piastra  sporgendo  da  essa  di  circa  8  centimetri,  il  resto 
del  proietto  si  rompe  in  minuti  frantumi  sparpagliati  in  parte  avanti 
al  bersaglio.  Se  ne  raccolgono  16  pezzi  grossi  e  94  piccoli  del  peso  com- 
plessivo di  306  chilogrammi.  In  giro  al  punto  colpito  e  circa  per  la  stessa 
estensione  del  colpo  precedente  si  osserva  la  medesima  depressione 
della  faccia  anteriore  della  corazza  e  sfogliatura  dell'acciaio  circostante. 
Sulla  piastra  si  vede  lina  grossa  spaccatura  che  va  da  dritta  a  sinistra 
per  tutta  la  larghezza  passando  per  il  punto  colpito  e  che  traversa 
tutta  la  grossezza  dividendo  la  piastra  per  metà.  Un'altra  forte  spac- 
catura che  passa  da  parte  a  parte,  divide  in  due  parti  quasi  uguali  la 
metà  superiore  della  piastra.  Si  vedono  poi  diverse  altre  fessure  che 
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pare  non  traversino  tutta  la  grossezza  della  corazza;  esse  sono  radiali, 
meno  una  molto  estesa  che  è  circolare,  di  circa  un  metro  di  raggio.  Le 
cornici  che  inquadrano  la  piastra  non  hanno  ftttto  che  leggieri  movi- 
menti quantunque  abbiano  molti  perni  rotti.  Posteriormente  il  bersa- 
glio ha  avuto  un  movimento  generale  indietro  di  circa  6  centimetri 
e  certamente  maggiore  che  nel  colpo  precedente.  Per  15  chiavarde 
non  apparisce  alcun  movimento,  mentre  quella  corrispondente  al  punto 
colpito  è  rientrata  per  circa  40  centimetri.  Sette  ordini  di  tavole  oriz- 
zontali interne  sono  spezzate,  in  corrispondenza  del  punto  colpito  e 
molto  più  rientrate  che  nel  colpo  precedente.  Sono  pure  rotti  due  dei 
traversoni  interni,  ed  essi  sono  staccati  per  circa  4  centimetri  dal  cu- 
scino. 


IL  CONVITTO  CARACCIOLO 

K    laJL    mWOHM.A.    DKGt-JLiX    S1?UX>£    NJLXJTTGJ. 


«  n  Daino,  brigantino  municipale,  rifatto  recentemente 
a  nuovo  sotto  la  direzione  della  marina  militare,  e  con  mate- 
riale fornito  dal  Governo,  si  sta  già  allestendo  per  il  viaggio 
distruzione  degli  alunni  del  convitto  municipale  Caracciolo  di 
Napoli.  E  mentre  si  fanno  i  preparativi  pel  viaggio  d'istru- 
zione, il  comandante  cav.  Flores  si  adopera  alacremente  al  col- 
locamento della  macchina  a  vapore,  che  dovrà  servire  nei  lo- 
cali del  convitto  a  completare  l'istruzione  marinaresca  degli 
stessi  alunni.  La  sala  delle  officine  è  già  pronta.  Non  basta  che 
gli  alunni,  che  si  destinano  alla  marina  sappiano  governare  una 
macchina,  smontarla  e  rimontarla;  essi  debbono  anche  saper 
costruire  colle  proprie  mani  ogni  singola  parte,  stantechè  so- 
lamente in  questo  modo  potranno  essere  in  grado  di  cono- 
scere a  perfezione  il  congegno  d'una  macchina  e  regolarne  i 
movimenti:  prima  operai  e  poi  macchinisti. 

»  In  tal  modo,  coll'albero  di  manovra  esistente  nel  ma- 
gnifico e  grandioso  convitto  Caracciolo,  col  viaggio  annuale  di 
istruzione  sul  brigantino  a  vela  sotto  la  direzione  del  coman- 
dante Flores,  colla  sala  di  tracciamento,  anche  esistente  nello 
stesso  giardino,  colla  macchina  a  vapore  e  colle  officine  annesse, 
l'istruzione  degli  alunni  sarà  completa,  il  municipio  di  Napoli 
avrà  un  istituto  di  marina  superiore  a  qualunque  altro,  non 
solamente  per  vastità  e  decenza  di  locali,  ma  per  svariatissìmi 
mezzi  d'istruzione.  E  quindi  non  deve  recar  meraviglia  se,  avendo 
appena  pochi  alunni  negli  anni  scorsi,  ora  ne  ha  tanti,  che  gli 
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riesce  difficile  di  collocarli  tutti  e  sarà  necessario  chiudere  l'am- 
missione.  » 

Queste  notizie  trovai  in  un  giornale  di  Napoli»  lietissimo 
di  rilevare  come  prosperi  il  collegio  nel  quale  fui  educato  e 
quanta  sollecitudine  dimostrino  pel  suo  incremento  il  governo, 
il  municipio  e  la  provincia,  nonché  l'ottimo  comandante  cava- 
liere Carlo  Flores,  che  può  finalmente  vedere,  fra  certi  limiti, 
compiuto  il  programma  da  lui  concepito  quando  nel  1868  as- 
sunse, sotto  il  sindaco  Capitelli,  la  direzione  del  convitto  Ca- 
racciolo. 

Ora  però  vorrei  far  voti  perchè  si  pensasse  davvero  a  dare 
un  indirizzo  eminentemente  pratico  e  moderno  al  collegio  nautico 
di  Napoli,  e  perchè  gli  insegnamenti  che  vi  s*impartiscono  ri- 
spondessero anche  meglio  ai  bisogni  del  momento  ed  alla  mu- 
tata condizione  di  còse.  Vorrei,  in  altri  termini  ed  in  tesi  ge- 
nerale, che  i  programmi  scolastici  fossero  modificati  e  perfezio- 
nati a  tenore  del  sempre  nuovo  indirizzo  che  prende  la  marina 
mercantile. 

La  vela  decade,  il  vapore  predomina:  teniamo  presenti 
questi  due  grandi  fatti. 

Io  rammento  di  avere  svolto  difiFusamente,  nell'inchiesta 
per  la  marina  mercantile,  le  idee  che  qui  enuncio  solamente, 
e  sono  grato  ali*  illustre  comm.  Boselli  se  la  mia  monografia 
potè  essere  integralmente  inserita  negli  atti  deirinchiesta  me- 
desima. 

Ma  in  pari  tempo  osservo  che,  se  non  sbaglio,  la  commis- 
sione, benché  avesse  nel  suo  questionario  dato  posto  all'inse- 
gnamento nautico,  non  credette  poi  opportuno  di  prendere  in 
proposito  alcuna  deliberazione,  ad  onta  delle  raccomandazioni 
che  da  molti  punti  della  penisola  le  vennero  fatte. 

Sicché,  come  tante  altre  cose,  Tinsegnamento  nautico  con- 
tinua nel  primitivo  indirizzo,  e  mi  par  tempo  che  la  stampa 
tecnica  cominci  ad  occuparsene. 

Colla  riforma  deiramministrazione  centrale,  non  sappiamo 
a  quale  dicastero  verrà  affidata  la  direzione  della  marina  mer- 
cantile, e  conseguentemente  quale  dicastero  sarà  incaricato  di 
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compilare  o  modificare  i  programmi  per  gli  studi  nautici;  ma 
è  a  desiderarsi  che  questi  portino  Timpronta  della  pratica  at- 
tualità, in  modo  che  le  materie  imparate  non  abbiano  da  ri- 
manere relegate  alla  scuola,  ma  possano  essere  integralmente 
applicate  nell'esercizio  della  professione. 

Io  manifestai  alla  commissione  d'inchiesta  che  1  programmi 
dovrebbero  contenere  né  più  né  meno  di  quello  che  si  deve 
mettere  in  pratica,  ma  che  questo  dovrebbe  essere  dagli  sco- 
lari imparato  a  perfezione. 

L^attuale  vita  reale  di  mare  non  é  più  quella  di  venti  o 
dieci  anni  fa.  Oggi  il  vapore  prevale;  quindi  costruzione,  con- 
dotta, manovra,  di  bastimenti  a  vapore. 

Ora,  se  da  un  lato  ho  sempre  ammirato  la  costanza  e 
l'afietto  con  cui  il  governo,  il  municipio  e  la  provincia  di  Napoli, 
mantennero  per  circa  quindici  anni,  con  non  pochi  sacrifici,  un 
bastimento  armato  a  disposizione  degli  alunni  del  convitto  Ca- 
racciolo, debbo  pure  dall'altro  lato  osservare  che,  se  questo 
bastimento  (il  quale  è  uno  dei  più  antichi  della  marina  sarda) 
era  ancor  buono  quindici  anni  fa,  ora  può  non  esserlo  più;  e 
ciò  senza  bisogno  eh'  io  mi  diffonda  a  dimostrare  il  come  e  il 
perchè. 

Ad  ogni  modo,  non  sembra  che  un  bastimento  a  vela  possa 
rispondere  all'istruzione  moderna  di  allievi  che  non  hanno  da 
diventare  esclusivamente  capitani  marittimi,  ma  capitani,  co- 
struttori e  macchinisti.  Sibbene  comprendevo  un  bastimento  a 
vela  per  scopo  d'istruzione  nel  1868-69  quando  il  convitto  Ca- 
racciolo fu  fondato.  In  quel  tempo  la  marina  a  vela  poteva 
dirsi  in  fiore,  il  commercio  marittimo  era  attivissimo,  e  molte 
erano  le  illusioni  degli  armatori  napoletani  e  liguri,  i  quali 
erano  spinti  a  costruire  allegramente  le  più  belle  navi  di  legno 
che  abbia  avuto  l' Italia. 

Ma  furono  illusioni  passeggiere,  come  tutte  le  risoluzioni 
che  si  adottano  in  modo  definitivo,  senza  antivedere  l'avvenire. 
La  crisi  del  1872,  l'invasione  della  marina  a  vapore  inglese, 
il  destarsi  della  navigazione  a  vapore  in  Italia,  segnarono  la 
decadenza  della  vela,  e  successe  quello  che  tutti  sanno. 
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Ora  abbiamo  certamente  circa  ottomila  capitani  privi  di 
impiego,  e  quei  pochi  che  Thanno  sono  rifugiati  sui  pochi  ya- 
pori:  e  in  che  modo!... 

La  generazione  dei  capitani  moderni  non  è  ancora  venuta» 
o,  meglio,  non  è  ancora  salita  al  comando. 

Scopo  deiristruzione  nauticadeve  dunque  essere  il  vapore. 
LMdeale  del  capitano  e  del  costruttore,  almeno  per  ora,  è  il 
vapore.  Al  vapore  debbono  convergere  gli  studi,  al  vapore  deb- 
bono mirare  il  tirocinio  e  la  pratica  della  vita  di  mare  moderna. 

10  non  dirò  che  al  convitto  Caracciolo  debba  affidarsi  un 
bastimento  a  vapore.  Sarebbe  troppo  lusso  e  troppo  dispendio. 
Gli  allievi  avrebbero  forse  molte  ore  d'ozio,  e  l'istruzione  non 
verrebbe  impartita  in  una  misura  equa,  né  in  modo  completo. 
Ma  si  potrebbe  ricorrere  ad  un  bastim<^nlo  misto,  il  cui  uso, 
se  condannabile  per  iscopo  commerciale,  potrebbe  riuscire  però 
prezioso  per  una  campagna  d'istruzione. 

11  costruttore  navale,  il  capitano,  il  macchinista,  vi  trovano 
larga  messe  di  studio  e  di  pratica,  cosi  nella  struttura  come 
nella  manovra;  mentre  invece  l'aite  della  navigazione,  inse- 
gnata sopra  una  nave  a  vela,  può  paragonarsi  allo  studio  di 
una  lingua  morta.  Infatti,  fuori  del  bastimento-scuola,  Tallievo 
non  avrà  forse  dove  applicare  le  cognizioni  da  lui  apprese  nel 
maneggio  delle  vele,  e  a  bordo  di  un  piroscafo  moderno  starà 
tanto  a  disagio,  quanto  un  antico  marinaro  risuscitato. 

Io  non  saprei  consigliare  al  ben^^merito  municipio  di  Na- 
poli l'acquisto  di  un  bastimento  apposito,  ma,  come  proposi  già 
alla  commissione  d' inchiesta,  vorrei  una  specie  di  consorzio 
fra  i  vari  nostri  collegi  e  istituti  nautici,  allo  scopo  di  acqui- 
stare e,  per  un  dato  numero  di  mesi,  tenere  in  armamento,  una 
nave-scuola  che  fosse  un  modello  d'architettura  navale:  fosse 
nello  stesso  tempo  munita  di  vele  e  di  propulsore  e  attrezzata 
secondo  i  più  moderni  sistemi. 

Se  questa  è  un'utopia  lo  diranno  i  tempi  avvenire,  quando 
le  condizioni  della  marina  saranno  ben  più  floride  di  ora.  Pel 
momento  la  carriera  dèi  costruttore  navale  non  ha  speranze  che 
nelle  buone  disposizioni  che  patriotticamente  nutre  il  governo 


E  LA  RIFORMA  DEGLI  STUDI  NAUTICI.  437 

per  l'industria  nazionale,  poiché  la  marina  mercantile  vive  si 
stentatamente,  che  i  bisogni  di  nuovo  materiale  sono  assai  scarsi. 

Il  capitano  marittimo  anch'esso  può  aspettare,  che  il  niua 
incremento  àA  materiale  ha  per  effetto  la  ninna  dimanda  di 
personale.  Ma  non  bisi>gna  preparare  l'avvenire  alla  stregua 
delle  condizioni  presenti,  poiché  le  sorti  della  marina  cambio- 
ranno  come  tutte  le  vicende  umane. 

Conchiudendo,  credo  che  sarebbe  questo  il  momento  di 
apportare  radicali  riforme  nei  programmi  nautici,  in  modo  da 
renderli,  per  dir  cosi,  proibitivi;  limitare  il  num*ro  sovrab- 
bondante dei  capitani,  ma  preparando  tuttavia  i  pochi  fortu- 
nati alle  esigenze  reali  della  futura  navigazione. 

Anche  i  macchinisti,  potrebbero  bene  a  pn^posito  accop- 
piare sopra  una  nave  mista  la  teoria  alla  pratica  e  venir  fuori 
dalla  scuola  muniti  di  una  patente  eh  !  li  abiliti  a  prestare  un 
valido  ed  immediato  servizio  sulle  navi  del  commercio. 

A  questo  modo,  io  credo,  si  potranno  rendere  pn^ficue  delle 
carriere  già  abbastanza  lunghe  e  dfficilì,  accoppiando,  cif^è, 
con  risparmio  di  tempo,  la  teoria  alla  pratica,  le  quali  si  aiu- 
tano a  vicenda  nel  preparare  ad 'guatams»nte  quei  giovani  che 
dovranno  avere  in  custodia  la  grandezza  marittima  del  paese. 

Salvatore  Raineri 
Antico  allievo  del  convitto  Caracciolo. 
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Ecco  il  testo  della  relazione  ministeriale  del  disegno  di  legge  presen- 
tato dal  ministro  della  marina  (Brin)  di  concerto  col  ministro  delle  fi- 
nanze e  interim  del  tesoro  (Maglianì)  nella  seduta  del  25  aprile  1884  della 
Camera  dei  deputati  per  spesa  straordinaria  per  costruzioni  navali. 

Signori  ! 

Nella  relazione,  colla  quale  fU  presentata  al  Parlamento  la  legge 
che  prese  il  numero  3960  e  la  data  del  P  luglio  1877  per  Vorganico  del 
materiale  della  regia  marineria,  si  presagiva  in  lire  146000000  la 
spesa  necessaria  per  attuare,  entro  il  decennio  1878-1887,  il  piano  colla 
stessa  legge  proposto. 

Questa  spesa  doveva  essere  ripartita  cosi  nei  dieci  esercizi  predetti  : 


Anki 

Parte 
ordinaria 

Parta 
straordinaria 

1878 

12600000 

1000000 

1879 

18600000 

1000000 

ISSO 

18600000 

2000000 

1881 

12000000 

2000000 

1882 

12600000 

2000000 

1883 

12600000 

3000000 

1884 

18600000 

3000000 

1885 

12600000 

3000000 

1886 

18600000 

2000000 

1887 

12600000 

1000000 

126000  000 

80000000 

14601 

[)0000 

La  predetta  legge  stabiliva  bensì  coirarticolo  4  le  quote  da  inscri- 
versi in  ciascun  esercizio  pei  20  milioni  autorizzati  per  la  parte  straor- 
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dinaria,  ma  riguardo  alla  parte  ordinaria,  sotto  intendendo  il  suo  esposto 
riparto,  ne  lasciava  indeterminato  lo  stanzi  amento  dando  al  governo  la 
facoltà  di  proporre  anno  per  anno  le  somme  occorrenti  per  provvedere 
alla  manutenzione  ed  alla  riproduzione  delle  navi. 

Gli  eccitamenti  di  ogni  parte  della  Camera,  perchè  si  affrettassero 
le  costruzioni  marittime,  indussero  il  ministro  del  tesoro  a  consentire 
negli  ultimi  esercizi  che  gli  stanziamenti  venissero  via  via  progredendo 
in  rapporto  alle  crescenti  risorse  del  bilancio:  ed  è  perciò  che,  tenendo 
calcolo  delle  somme  stanziate  col  bilancio  presentatovi  per  Tesercizio 
1884-1885,  si  trova  che  per  completare  la  somma  prevista  col  detto 
piano  di  lavori  mancherebbero  soltanto  lire  18  400000. 

II  bilancio  dello  Stato  ha  quindi  sopportato  colle  proprie  forze  per 
la  riproduzione  del  naviglio  una  somma  di  lire  17600000  maggiore  di 
quella  che  prevedevasi  nel  1877,  come  risulta  dalla  seguente  dimostra- 
zione  : 


Amn 

Stanziamenti  previsti 

in  base  alla  le^ge  1"  lugl.  1877 

nam.  3060 

Stansiamenti  effettuati 

Differeosa 
frale 

Parte 
ordinaria 

1 

Parte 
straord. 

2 

Totale 
3 

Parte 
ordinaria 

4 

Parte 
straord. 

•r 

Totale 
6 

colonne 
6-e3» 

7 

1878 

12600000 
12600000 
12600000 
i2  600  000 
U600000 
12600000 
6300000 
.2600000 

1000000 
1000000 
2000000 
2000000 
2000000 
3000000 
1500000 
3000000 

13600000 
13600000 
14  600000 
14600000 
11600000 
15600000 
7800030 
15600000 

12600000 
12600000 
12600000 
12600000 
13600000 
2  >  350  000 
8750000 
14000000 

1000000 
lOJOOOO 
20011 UOO 
2000000 
2000000 
3000000 
1500000 
3000000 

13600000 
1360000J 
14600000 
14  600000 
15600000 
S8  350  000 
10250  OjO 
17000000 

1879 

1880 

1881 

1882. 

+    1000000 

1883 

4-  i2:soojo 

1884  (t  Marstrr) 
1885 

•f    2  450000 
4-    1400000 

04  500000 

15000000 

110000000 

112100000 

15  500000 

.27600000 

+  17600000 

Giova  ora  ricordare  che  il  ministero  della  marina,  nel  chiedere  i 
maggiori  stanziamenti  nel  suo  bilancio  per  Tesercizio  1883  faceva  av- 
vertire : 

a)  che  il  costo  delle  navi  comprese  nel  piano  organico  avrebbe 
richiesto  una  maggiore  spesa  di  lire  49500000; 

b)  che  volendosi  inoltre  aumentare  il  piano  organico  di  una  nave 
da  guerra  di  prima  classe  e  di  due  arieti  torpedinieri  faceva  perciò 
mestieri  aggiungere  altre  lire  25  500000; 

E  cosi  una  maggiore  complessiva  spesa  di  lire  75000  000. 

In  tale  stato  di  cose  il  ministro  del  tesoro  non  potendo  consentire 
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sul  bilancio  ordinario  aggravi  superiori  a  quelli  che  le  forze  di  questo 
comportano,  e  dovendo  anzi  difenderlo  contro  qualsiasi  stanziamento 
indeterminato  che  ne  potesse  alterare  eventualmente  l'equilibrio  colla 
relazione  generale  presentatavi  insieme  ai  bilanci  degli  esercizi  pel 
primo  semestre  1884  e  pel  nuovo  anno  normale  1884-85,  spingendo  la 
spesa  fin  dove  era  possibile  poterla  sostenere,  facevasi  a  dichiarare  es- 
sersi ormai  raggiunta  quella  cifra  alla  quale  riteneva  si  dovesse  per 
qualche  anno  arrestarsi,  finché  almeno  il  progressivo  sviluppo  delle  no- 
stre imposte  non  consentisse  di  accrescerla  salvo  a  provvedere  con 
temperamenti  speciali  alle  maggiori  assegnazioni  che  potessero  occor- 
rere qualora  il  Parlamento  reputasse  opportuno  di  accelerare  il  com- 
pimento delle  progettate  costruzioni  navali. 

In  seguito  a  queste  dichiarazioni  il  governo,  col  presente  disegno 
di  legge,  adempie  al  dovere  di  proporvl  quei  provvedimenti  che  gli 
sembrano  più  acconci  per  supplire  al  supremo  bisogno  nazionale  di 
completare  Tordinamento  delle  sue  forze  marittime. 

Ritenuto  che  sul  bilancio  ordinario  si  possa  mantenere,  per  il  rin- 
novamento del  naviglio,  uno  stanziamento  non  eccedente  i  20  milioni, 
oltre  alle  quote  già  fissate  con  detta  legge  nella  parte  straordinaria, 
cioè: 

per  Tesercizio  1885-86  lire  2  500  000 
id.  1886-87    »    1500000 

id.  1887-88    >      500000 

occorre  domandarvi  straordinariamente  un  supplemento  di  30  milioni, 
i  quali,  in  vista  dello  sviluppo  dato  al  lavoro  e  degli  impegni  contratti, 
sono  da  ripartire  nei  tre  prossimi  esercizi  e  nella  misura  seguente: 

nel  1884-85  lire  15  000  000 
nel  1885-86  »  10  000  000 
nel  1886-87    »     5000  000 

Con  siffatto  riparto  la  intiera  spesa  di  lire  221  000000  per  I-organico 
di  materiale  verrebbe  ad  essere  imputata  come  in  appresso: 


ss 
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Parte 
ordinaria 

Parte'  etraordinarìa 

SOBIBC 

colU  ìmff 
!•  loflio  1877 

SopplCBMOtO 

clM  ai  chi*d« 
col  preaeale 

Totale 

SUiuiamenti  al  90  giugno  18H4 .  .  . 

»            propoiti    nel    bilancio 
pretanUto  per  l*6Bercisio  1884'4t5  , 

Supplemento  d*  Miegnasione  itraor- 
din&rìa  per  reeercisio  1U84^.  .  . 

Stansiamenti  per  gli  eaercisi  eacces- 
ilvi  : 

1885-86 

98  100000 
14000000 

SO  000  000 
20000000 
18000000 

12500000 
3000000 

2500  000 

1500000 

500000 

110600000 

17000000 

15000000 

10000000 
5000000 

15000000 
32500000 

1886-87 

86500000 

1887-88 

19400000 

• 

171000000 

SO  000  000 

30000000 

221*000000 

Venendo  ora  ai  mezzi  necessari  per  provvedere  al  ricordato  sap- 
plemento  di  assegnazione  di  30  milioni,  giova  riflettere  che  V  indole  tut* 
faffatto  straordinaria  di  tali  spese  richiederebbe  si  avesse  a  contnlp- 
porre  al  maggior  onere  an  corrispondente  ammontare  di  mezzi  speciali. 

U  ministero  però,  sempre  fermo  neir  intendimento  di  non  ricorrere 
a  naove  emissioni  di  rendita,  si  ò  ftktto  a  studiare  con  quali  mezzi  fosse 
possibile  provvedere  alla  emergenza. 

E  qui  ha  dovuto  ricordare  un  fatto  omai  noto,  cioò  che  nei  bilanci 
per  gli  esercizi  1881-82-83  venne  inscritta  in  entrata  nella  categoria 
movimento  di  capitali,  per  effètto  della  legge  23  loglio  1881  n.  333, 
l'annua  somma  di  lire  12000000  da  ricavarsi  mediante  alienazione  di 
obbligazioni  sulFasse  ecclesiastico  per  supplire  a  quella  parte  di  spese 
straordinarie  di  lavori  pubblici  che  ritenevasi  non  potesse  essere  sop- 
portata dalle  forze  ordinarie  del  bilancio;  delle  quali  risorse  però,  in 
vista  dei  buoni  risultati  finanziari  ottenuti  negli  esercizi  medesimi,  non 
occorre  valersi  che  in  piccola  parte,  tanto  che  colla  situazione  del  te- 
soro al  31  dicembre  1883,  presentatavi  il  19  marzo  prossimo  passato,  si 
potè  eliminare  dai  resti  attivi  del  capitolo  relativo  la  somma  di  lire 
31  000000,  ponendo  cosi  a  nuova  disposizione  del  Parlamento  il  corri- 
spondente importo  di  tali  obbligazioni. 

Su  queste  risorse  il  governo,  con  precedenti  disegni  di  legge,  potò 
proporre  si  provvedesse: 

r  per  lire  9000  000  alle  spese  in  conto  capitale  sulle  ferrovie  in 
esercizio  di  proprietà  dello  Stato  (disegno  di  legge  n.  163); 
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2*  per  lire  7  000  000  alle  spese  dì  straordinarie  riparazioni  alle 
opere  idrauliche  (disegno  di  legge  n.  176); 

3^  per  lire  6  800000  ad  una  parte  di  spese  straordinarie  militari 
in  aggiunta  alla  somma  di  lire  .37  000  000  messa  a  disposizione  del  go- 
verno colla  legge  del  30  giugno  1882  n.  832  (disegno  di  legge  n.  182). 

Di  guisa  che,  tenuto  conto  di  codeste  distribuzioni,  resjLa  tuttavia 
disponibile  sull'  indicato  avanzo  di  31  milioni  la  somma  di  lire  8  200  000. 

Si  propone  quindi  che  tal  somma  abbia  a  servire  di  parziale  com- 
penso alla  quota  di  detta  nuova  spesa  in  lire  15000000  da  stanziarsi, 
come  si  disse,  nelFesercizio  1884-85  qual  supplemento  straordinario  per 
le  costruzioni  navali,  ritenendo  che  la  rimanente  spesa  di  lire  6  800  000. 
trokvi  margine  sufficiente  nelle  risorse  ordinarie  del  bilancio. 

Riguardo  poi  alle  minori  quote  proposte  pei  due  successivi  esercizi, 
è  lecito  ritenere  che  possano  essere  sostenute  totalmente  dal  bilancio 
ordinario,  ove  si  tenga  conto  di  queir  incremento  nei  prodotti  che  fin 
qui  non  si  ornai  smentito  e  che  anzi  ha  superato  d'assai  ogni  aspetta- 
zione. 

vMa  dato  pare  che  qualche  eventualità  sorgesse  ad  arrestare  questo 
costante  miglioramento  del  bilancio,  il  nuovo  aggravio  di  quei  due  eser- 
cizi non  è  a  temere  possa  arrecare  alcun  notevole  turbamento  alla  si- 
tuazione del  tesoro,  la  quale  si  trova  oggidì  in  assai  migliori  condizioni 
di  quel  che  risultava  negli  anni  decorsi. 

Infatti  il  conto  del  tesoro  al  r  gennaio  1877  presentava  una  passi- 
vità finanziaria,  secondo  il  rendiconto  consuntivo  del  1876,  nella  somma 
di L.  197940232,37 

In  quel  conto  però  trova vansi  comprese,  per  ragioni 
contabili,  delle  attività  non  affatto  disponibili,  e  cioè: 

a)  Residui  attivi  rappresentanti  interessi  sulle  ob- 
bligazioni delle  strade  ferrate  romane  convertite  in  con- 
solidato  L.      8  494650,00 

b)  Credito  di  tesoreria  pei  buoni  del 
teaoro  in  circolazione  per  conto  della  so- 
cietà delle  ferrovie  romane.    ....    »    46499426,98 

e)  Residui  di  incerta  esazione    .    »    39  000  000,00 


93  994  076,98 


Cosicché  il  carico  effettivo  del  tesoro  al  V  gennaio 
1877  ascendeva  a, L.  291  934  309,35 
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Riporto.    .    .    .  L.  291 034  30gtp35 
Lo  stesso  conto  al  1*  gennaio  1884,  secondo  la  sitaa- 
zione  del  tesoro  al  31  dicembre  1883,  dà  per  risultato 

nna  passività  netta  di L.  233 184  1 18,46 

E  siccome  negli  elementi  che  compon- 
gono tal  risaltato  sono  compresi  dei  resi- 
doi  attivi  di  incerta  esazione  per    .    .    »    28  o90C73fio 

cosi  il  carico  del  tesoro  al  1*  gennaio  1884 

ascende  a L.  261  774791,51 

ossia  è  minore  di  quello  che  era  al  1*  gennaio  1877  della 

somma  di L.    30159517,84 


Signori,  queste  dimostrazioni  vi  proveranno  anco  una  volta  come 
il  governo  nelFadempiere  al  grave  dovere  che  gli  incombe  di  accre- 
scere e  rendere  vie  più  poderose  le  nostre  forze  marittime,  come  de- 
sidera il  paese,  tiene  a  sommo  suo  decoro  di  far  ciò  senza  scompagi- 
Dare  la  finanza  pubblica»  che  è  parte  essenziale  deil-i  vita  della  nazione.  / 


RELAZIONI 

DELLE    COMMISSIONI    PARLAMENTARI 

SUI  DISEGNI  DI  LEOOB 
PRESENTATI  DAL  MINISTRO  DELLA  MARINA  BRIN 


Spesa  straordinaria  per  costruzioni  navali. 

(BleottI,  presidente ,  Lmiatll,  Branca,  CUala,  Del  Zio,  De  SoiBi-BoBy  Vàuogowito^ 

SobbIbo  8.9  e  TlgBB,  segretario  e  relatore). 

Seduta  del  20  maggio  1884. 

Onorevoli  Signori  !  —  Colla  legge  del  l""  loglio  1877  pel  piano  or- 
ganico del  materiale  della  regia  marina  venne  stabilito  che  il  naviglio 
da  guerra  dovesse  comporsi  come  segue,  cioè  : 

di  16  navi  da  guerra  di  1^  classe 
>  10  idem  2^      » 

»  20  idem  3^      i^ 

1^  13  navi  onerarie  di  varia  portata 

ed  infine  di  12  navi  destinate  ad  uso  di  polizia  locale  o  di  piccolo  trafiSco 
nei  dipartimenti  marittimi,  oltre  a  piccoli  bastimenti  e  galleggianti 
per  uso  di  arsenali. 

Tenuto  poi  conto  delle  navi  esistenti  nella  regia  marina  in  servizio 
od  in  costruzione  nel  1877  si  calcolava  che  per  attuare  questo  piano 
organico  nel  decennio  1 878-1 887  sarebbe  occorsa  la  somma  dì  146  000  000. 
.  Se  non  che  i  continui  e  rapidi  perfezionamenti  che  si  vennero  fa- 
cendo nei  materiali  necessari  alla  guerra  marittima  e  principabnente 
neirartiglieria,  nelle  corazze  e  nelle  torpedini,  la  convenienza  di  accre- 
scere notevolmente  e  al  di  là  delle  previsioni  i  mezzi  di  offesa  e  di  difesa 
progettati  per  ogni  singola  nave,  Fintroduzione  della  luce  elettrica  a 
bordo  delle  navi  da  guerra  ed  in  parte  anche  l'aumentato  prezzo  della 
mano  d'opera  non  tardarono  a  far  travedere  che  la  somma  di  146  000  000 
non  sarebbe  stata  sufficiente  per  compiere  il  programma  prestabilito. 

Cosi,  per  esempio,  la  corazzata  Italia,  la  quale  a  tutta  prima  non 
doveva  portare  che  2  ed  in  seguito  4  cannoni  di  una  potenza  massima 
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di  9000  dinamodi  circa,  sarà  invece  armata  con  qaattro  cannoni  di 
lenza  superiore  a  14  000  dinamodi  e  porterà  inoltre  17  altri  cannoni 
minori,  16  mitragliatrici  o  cannoni  revolvers  e  4  apparecchi  per  lancio 
di  silari. 

Una  cosa  analoga  potrebbe  dirsi  per  ogni  altra  delle  parti  più  im- 
portanti di  questa  macchina  da  guerra,  quali  sarebbero  Tapparato  mo- 
tore, la  corazzatura,  i  meccanismi  per  la  manovra  delle  artiglierie 
principali,  delle  torpedini,  delle  ancore,  delle  imbarcazioni,  ecc^  ecc^  in 
ciascuna  di  queste  parti  essendosi  creduto  conveniente  di  apportare  quei 
perfezionamenti  che  potevano  renderle  più  atte  allo  scopo  a  cui  sono 
destinate. 

Inoltre  sulla  considerazione  che  forse  alcune  delle  navi  di  1^  classe 
avrebbero  dovuto  portare  delle  barche  torpediniere,  un  certo  numero 
di  questi  costosi  ordegni  guerreschi  venne  acquistato  coi  fondi  desti- 
nati alla  riproduzione  del  naviglio. 

Tutto  ciò  serve  a  spiegare  come  fin  dal  1882,  nello  stato  di  pre- 
visione per  la  spesa  per  Tesercizio  1883,  il  Ministero  della  marina  fa- 
cesse notare  che  per  attuare  il  piano  organico,  secondo  le  previsioni 
fatte  nel  1877  circa  il  numero  e  la  qualità  delle  navi  da  costruirsi  nel 
decennio  1878-1887,  sarebbe  stata  necessaria  una  maggiore  spesa  di 
lire  49500000. 

Nella  stessa  occasione  11  Ministero  della  marina  faceva  notare  che 
un'altra  maggiore  spesa  di  lire  25  500  000  era  dovuta  alla  necessità  di 
costruire  una  nave  di  1*  classe  e  due  arieti  torpedinieri,  che  non  erano 
previsti  nel  piano  organico  del  1877,  cosicché  la  complessiva  maggiore 
spesa  occorrente  ammontava  a  lire  75  000  000. 

Per  far  fì^onte  a  questa  maggiore  spesa,  la  cui  necessità,  come  si 
è  detto,  vi  venne  manifestata  fin  dal  1882,  il  ministro  del  tesoro,  in  os- 
sequio alle  buone  discipline  amministrative,  credette  conveniente  che 
per  la  riproduzione  del  naviglio  si  stabilisca  una  somma  determinata 
come  stanziamento  annuale  ordinario,  salvo  a  ricorrere  a  speciali 
provvedimenti  di  legge  ove  il  Parlamento  avesse  creduto  opportuno 
di  affrettare  il  compimento  del  piano  organico  del  materiale  della 
marina. 

Anzi  nello  stato  di  previsione  della  spesa  per  Tesercizio  finanziario 
dal  V  luglio  1884  al  30  giugno  1885  Tonorevcle  ministro  del  tesoro,  nei 
proporre  che  lo  stanziamento  annuale  ordinario  sul  capitolo  relativo 
alla  riproduzione  del  naviglio  fosse  d*or  innanzi  stabilito  in  20000000 
di  lire,  faceva  notare  come  nel  periodo  dal  1"*  gennaio  1884  al  30  giu- 
gno 1888  tale  stanziamento  avrebbe  dato  un  prodotto  inferiore  al  ne» 
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cessano  per  compiere  il  programma  del  piano  organico  appunto  dei 
30  000  000  che  formano  Toggetto  della  legge  che  ci  occupa. 

Stando  le.  cose  in  questi  termini  e  tenuto  conto  dei  continui  ecci- 
tamenti dell^opinione  pubblica  e  di  ogni  parte  della  Camera  perchè  sia 
al  più  presto  provveduto  al  supremo  bisogno  della  difesa  marittima 
della  nazione,  non  è  a  meravigliarsi  se  la  vostra  Commissione  è  stata 
unanime  nel  fare  buon  viso  a  questa  proposta  di  spesa  straordinaria. 

Nella  relazione  che  precede  il  relativo  disegno  di  legge  e  nel  di- 
segno stesso  il  Ministero  accenna  ai  mezzi  coi  quali  intenderebbe  di  far 
fronte  a  questa  maggiore  spesa. 

Propone,  cioè,  di  provvedere  alla  competenza  di  15  000  000  dell'eser- 
cizio finanziario  1884-85  per  8200000  lire,  con  la  creazione  di  un  de- 
bito redimibile,  cioè  coiremissione  di  parte  delle  obbligazioni  dell'asse 
ecclesiastico,  che  fu  autorizzata  per  gli  esercizi  1881, 1882  e  1883  colla 
legge  del  23  luglio  1881,  n.  333,  per  fare  fronte  a  spese  straordinarie 
di  lavori  pùbblici  e  che  nei  detti  esercizi  non  venne  effettuata,  e  ritiene 
che  la  rimanente  spesa  di  lire  6  800  000  trovi  margine  sufficiente  nelle 
risorse  ordinarie  del  bilancio. 

Per  quello  poi  che  si  riferisce  alle  minori  quote  proposte  per  i 
due  successivi  esercizi,  il  Ministero  ritiene  che  esse  possano  essere  to- 
talmente sostenute  dal  bilancio  ordinario  e  ciò  in  considerazione  di  quel 
continuo  incremento  nelle  entrate  che  finora  si  è  sempre  verificato. 

Cionondimeno  a  viemeglio  rassicurare  alcuni  dei  vostri  commissari 
dal  lato  finanziario  e  per  dissipare  in  altri  il  dubbio  che  nel  proporvi 
queste  leggi  militari  il  Ministero  potesse  perdere  di  mira  talune  altre 
leggi  di  ordine  sociale,  ma  che  pure  contribuirebbero  ad.  accrescere 
potentemente  la  forza  militare  della  nazione; 

Per  avere  alcune  dilucidazioni  circa  il  costo  effettivo  delle  navi  da 
guerra  di  1*  classe  e  circa  Tefilcacia  della  spesa  straordinaria,  oggetto 
del  presente  disegno  di  legge  ; 

£d  infine  per  assicurarsi  che  si  ricorrerà  il  più  che  sarà  possibile 
all'industria  nazionale  ; 

Vennero  pregati  gli  onorevoli  ministri  delle  finanze  e  della  marina 
a  volere  intervenire  nel  seno  della  Commissione. 

Il  ministro  delle  finanze,  nel  riferirsi  alle  dimostrazioni  svolte  nella 
relazione  che  precede  il  disegno  di  legge,  ^iede  ancora  alla  Commis- 
sione le  più  formali  assicurazioni  che  questa  legge  di  maggiore  spesa 
non  porterà  alcun  notevole  turbamento  nella  situazione  finanziaria. 

Aggiunse  credere  necessaria  una  trasformazione  razionale  dei  tri- 
buti, e  che  quando  sarà  possibile  di  Dare  qualche  riduzione  nei  tributi 
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di  oonsomo  si  dovrà  a  tao  parere  principiare  per  la  rìdozione  della 
tassa  sol  saie  alla  quale  aveva  accennato  ano  dei  vostri  commissari. 

Quanto  all'onorevole  ministro  della  marina  egli  fece  conoscere  cfae 
le  corazzate  Italia  e  Lepanto  costeranno  circa  24  milioni  cadona;  le  tre 
corazzate  Ruggiero  di  Lauria,  Andrea  Daria  e  Francesco  Morosini, 
in  costruzione  rispettivamente  a  CaBteiiammare,a  Spezia  ed  a  Venezia, 
e  che  nel  bilancio  pel  1882  erano  valutate  17  milioni,  ne  costeranno 
circa  20,  e  che  le  due  nuove  corazzate,  che  quanto  prima  bisognerà  met- 
tere in  cantiere,  costeranno  circa  22  milioni  ciascuna. 

Dichiarò  inoltre  che,  se  il  preventivo  di  costruzioni  navali  stabi- 
lito dal  piano  organico,  ampliato  colla  costruzione  di  una  nuova  nave 
di  1*  classe  e  di  due  arieti  torpedinieri,  dovesse  compiersi  pel  1888,  la 
maggiore  spesa  di  30  milioni  del  presente  disegno  di  legge  non  sarebbe 
ancora  sufficiente. 

Ma  che,  essendo  materialmente  impossibile  di  terminare  le  die 
nuove  corazzate  per  la  detta  epoca,  e  tenuto  conto  dello  stanziamento 
annuale  di  20  milioni  destinato  alla  riproduzione  del  naviglio,  accordando 
ora  i  30  milioni,  si  potranno  spingere  i  lavori  delle  navi  in  modo  da 
utilizzare  tutti  i  mezzi  di  produzione  dei  nostri  stabilimenti  maritimi, 
ed  anche  nelUi  più  larga  misura  possibile  quelli  degli  stabilimenti  in- 
dustriali nazionali,  e  ciò  senza  che  nel  triennio  1885-1887  si  abbia  bisogno 
di  ricorrere  ad  altri  fondi  straordinari. 

La  vostra  Commissione,  preso  atto  di  queste  dichiarazioni  degli 
onorevoli  ministri  delle  finanze  e  della  marina,  e  ritenuta  la  necessità 
di  provvedere  al  più  presto  ad  un*  efficace  difesa  marittima  della  na* 
zione,  ha  deliberato  airunanimità  di  proporvi,come  ora  vi  propone,  Tap- 
provazione  del  presente  disegno  di  legge. 

Solo  per  le  considerazioni  che  vi  furono  già  accennate  nella  rela- 
zione sul  disegno  di  legge  per  autorizzazione  di  spesa  in  conto  capitale 
sulle  ferrovie  in  esercizio  di  proprietà  dello  Stato  per  Fesercizio  finan- 
ziario dal  r  gennaio  al  33  giugno  1884,  considerazioni  che  ebbero  la 
vostra  piena  approvazione  nella  tornata  del  3  aprile  u.  s. 

La  Commissione,  d*accordp  con  l'onorevole  ministro  delle  finanze, 
crede  opportuno  proporvi  che  nelPart.  34  del  disegno  di  legge  alle  parole 
coli' emissione  diparte  delle  oòbligazioni  sull'asse  ecclesiastico,  ecc., 
ecCj  siano  sostituite  queste  altre:  mediante  V alienazione  diparte 
della  somma  complessiva  delle  obbligazioni  sulVasse  ecclesiastico^  delle 
quali  fu  autorizzata  V emissione  colla  legge  23  luglio  i88i,  n.  333. 

Carlo  Vigna,  relatore. 
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DISEGNO  DI  LEGGE. 

Art.  I.  —  è  autorizzata  sulla  parte  straordinaria  del  bilancio  della 
marina  la  spesa  di  lire  30  000  per  costruzioni  navali. 

Art.  2.  — La  somma  di  cui  nell'articolo  precedente  verrà  stanziata 
nella  parte  straordinaria  del  bilancio  della  marina  al  capitolo  Costru-- 
zioni  navali,  ripartendola  nei  seguenti  esercizi  ferroviari. 

Esercizio   1884-85  lire  15000000 
»  1885-86    »      10000000 

»  1886-^    »        5000000 

•       < 

Art.  3.  —  A  parziale  compenso  della  spesa  autorizzata  cogli  arti- 
coli precedenti  si  inscriverà  nel  bilancio  della  entrata  alla  categoria  Mo- 
vimento  di  capitali,  come  competenza  coiresercizio  finanziario  1884-85, 
la  Qomma  di  lire  8  200  000  da  ricavarsi  mediante  d'alienazione  di  parte 
della  somma  complessiva  delle  obbligazioni  sull'asse  ecclesiastico  delle 
quali  fu  autorizzata  l'emissione  colla  legge  23  luglio  1881,  n.  333. 


Istituzione  del  servizio  ausiliario  fra  gli  ufficiali 

della  regia  marina. 

(Rieottl,  preaidante;  Norl-Leiu^  segretario  ;  BAndacelo,  SaIb^Bob,  DI  Badinìy 
Botta,  Saporito,  Corretto  e  Mavrigi,  relatore). 

Seduta  del  26  maggio  1884. 

Signori  !  »  Il  presente  disegno  di  legge  mira  ad  istituire  nella 
carriera  degli  ufficiali  della  marina  militare  una  posizione  già  sanzio- 
nata per  il  regio  esercito  con  la  legge  del  17  ottobre  1881. 

Le  circostanze  che  allora  raccomandarono  ai  vostri  suffragi  quella 
importante  riforma  appariscono  ancora  più  imperiosamente  indicate 
dalle  condizioni  speciali  in  cui  versa  la  marina  da  guerra. 

Lo  scopo  della  creazione  della  posizione  del  servizio  ausiliario  era 
moltiplico.  Allontanare  dai  quadri  dell'esercito  permanente  il  personale 
reso  per  avanzata  età  o  per  cause  straordinarie  non  più  adatto  al  ser- 
vizio attivo,  pur  rendendo  per  esso  più  agiata  la  posizione  economica  che 
avrebbe  fatto  loro  la  legge  sulle  giubilazioni,  rendere  più  regolare  e 
spedita  la  carriera  conformemente  all'interesse  del  servizio,  e  assi- 
curare nello  stesso  tempo  un  certo  numero  di  ufficiali,  già  dotati  di  suf- 
ficiente esperienza,  agli  eserciti  di  seconda  e  terza  linea  nell'evenienza 
di  guerra. 
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Per  ciò  che  riguarda  il  primo  obiettivo  In  ordine  alla  regia  ma- 
rina, il  provvedimento  che  vi  ò  proposto  assume  per  il  momento  es- 
senzialmente il  carattere  di  una  disposizione  organica,  essendo  limita- 
tissimo e  quasi  insignificante  il  numero  degli  ufficiali  per  cui  esso  tro- 
verebbe immediata  ed  urgente  applicazione.  Invece  la  legge  propostavi 
per  le  speciali  condizioni  in  cui  è  stato  costituito  il  personale  della  ma- 
rinerìa militare,  è  d'evidente  necessità  per  il  suo  ulteriore  svolgimento 
normale  e  riveste  un  vero  carattere  di  impellente  attualità,  per  ciò 
che  riguarda  la  preparazione  di  idonei  quadri  per  Torganamento  della 
riserva  navale. 

La  natura  odierna  del  materiale  navigante  ha  grandemente  dimi- 
nuito il  numero  di  marinai  che  possono  utilizzarsi  sulle  squadre  com- 
battenti, e  già  da  tempo  si  è  cessato  di  calcolare  Telasticità  della  po- 
tenza militare  marittima  d*un  paese  dalia  importanza  delia  sua  popo- 
lazione marinaresca,  tanto  che  guadagnava  il  suffragio  delie  autorità 
più  competenti  il  concetto  di  sopprimere  affatto  le  leve  marittime  in 
vista  delle  ferme  brevi  e  delle  poche  utilizzabilità  in  guerra  delle  moK 
teplici  classi  in  congedo  e  sostituirvi  invece  equipaggi  arruolati  con 
forme  speciali. 

Però  le  odierne  svariate  applicazioni  delle  torpedini  a  difesa  delle 
coste,  la  necessità  di  adoperare  per  la  difesa  istessa  materiali  speciali 
d'artiglieria,  e  tutti  gli  espedienti  suggeriti  a  contrapposto  deiraumen- 
tata  forza  offensiva  delle  marine  militari  e  delle  accresciute  facilita- 
zioni alle  operazioni  di  sbarco,  consigliano  di  raccogliere  in  una  spe- 
ciale formazione  i  numerosi  elementi  che  il  servizio  obbligatorio  mette 
a  disposizione  dell'amministrazione  della  marina,  come  vi  è  proposto 
con  un  altro  disegno  di  legge  anche  esso  sottoposto  al  vostro  esame. 

Ora,  perchè  tanta  parte  di  uomini  validi  non  resti  perduta  per  la  di- 
fesa nazionale,  bisogna  sin  dal  tempo  di  pace  preparare  per  essa  quadri 
di  ufficiali' sufficienti  per  capacità,  per  pratica  del  servizio  e  per  nu- 
mero, e  malgrado  vi  siano  proposti  altri  espedienti  nel  disegno  di  legge 
testò  rammentato,  ò  dagli  ufficiali  trasferiti  in  servizio  ausiliario  che 
bisogna  attendersi  il  nucleo  più  idoneo  airorganamento  delle  nostre 
milizie  marittime. 

Una  importante  disposizione  che  non  ò  argomento  nuovo  ai  vostri 
dibattimenti  è  affermata  nel  disegno  ministeriale.  Vogliamo  parlare 
dal  fissarsi  per  testuale  disposizione  di  legge  Fetà  in  cui  gli  ufficiali, 
secondo  i  gradi  di  cui  siano  rivestiti,  debbano  cessare  dai  servizio 
attivo. 

Questo  concetto  che  ò  stato  sinora  una  vana  aspirazione  di  beii 
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cinque  ministri  della  gaerra,  che  saccessivamente  lo  hanno  proposto 
per  l'esercito  dal  1867  al  1881,  e  che  è  già  sanzionato  da  antiche  come 
da  recenti  leggi,  nelle  legislazioni  di  grandi  e  piccoli  Stati  retti  a  forma 
parlamentare,  non  crediamo  dovere  ancora  nna  volta  lungamente  svol- 
gere ed  illustrare  in  questa  circostanza,  in  cui  trattandosi  di  appli- 
carlo alla  regia  marina,  assume  un  carattere  specialissimo,  indicato  da 
peculiari  ed  impellenti  condizioni,  che  rendono  a  nostro  avviso  superflua 
una  discussione  assoluta  di  principio. 

Per  gli  esempi  stranieri  ci  basterà  dire  che  il  principio  del  limite 
di  età  obbligatorio  vige  a  base  delle  mai'inedi  Francia  e  d'Inghilterra, 
e  che  quest'ultima  potenza  lo  adottò  nel  1870,  dodici  anni  avanti  che 
somiglianti  disposizioni  estendesse  al  suo  esercito. 

Ed  è  in  base  all'esempio  ed  alla  buona  prova  fatta  per  ben  quat- 
tordici anni  nella  prima  marina  del  mondo,  che  sono  foggiate  le  dispo- 
sizioni che  vi  sono  proposte  nell'articolo  6  del  disegno  ministeriale. 

Mentre  non  sarà  inutile  ricordare  come  in  Inghilterra,  differente- 
mente dalla  legislazione  francese,  non  si  esitò  di  estendere  il  limite  di 
età  pel  servizio  attivo  alla  dignità  di  ammiraglio  in  capo  (1>  e  di  pa- 
reggiare per  lo  stesso  fine  gli  ammiragli,  altro  grado  superiore  che 
segue  immediatamente  quello  supremo  nella  marina  britannica,  ai  vi« 
ceammiragli,  fissando  per  entrambi  il  loro  anno  65^  come  limite  estremo 
del  servizio  attivo. 

La  vostra  Commissione  mi  ha  dato  unanime  incarico  di  proporvi 
l'adozione  della  prima  parte  dell'articolo  6"*,  e  ciò  dopo  lungo  e  medi- 
tato esame  della  proposta,  la  quale,  se  a  qualche  commissario  non  parve 
scevra  di  inconvenienti,  pur  riconoscendone  sensibilmente  maggiori  i 
vantaggi,  però  tutti  i  componenti  della  Commissione  furono  concordi 
nel  reputarla  di  evidente  utilità  per  le  condizioni  della  nostra  marina 
militare,  che  nel  presente  come  nell'avvenire  ne  rileverà  grande  bene- 
ficio per  le  sue  condizioni  materiali  e  morali. 

Nella  relazione  che  accompagna  il  disegno  ministeriale  voi  avrete 
notate  le  ragioni  specialissime  che  impongono  quel  provvedimento, 
e  la  brevità  ed  il  giusto  riservo  con  cui  sono  accennate  nulla  tolgono 
al  loro  evidente  valore,  ragioni  che  crediamo  troveranno  un'eco  una* 
nime  nella  coscienza  di  tutti  coloro  che  si  interessano  ad  assicurare 
alla  nostra  marina  militare,  che  è  tanta  parte  della  patria  difesa,  un  av- 
venire onorato,  sapiente,  glorioso. 

Però  la  vostra  Commissione  opinò  che  simile  disposizione  dovesse 


(1)  Admirol  of  the  Pleet. 
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estendersi,  oltre  agli  ufficiali  dello  stato  maggiore  generale,  a  quelli  ap- 
partenenti agli  altri  corpi  della  regia  marina,  i  qaali  sono  a  loro  assi- 
milati ed  ormai  concorrono  tutti  con  lo  stato  maggiore  agli  onori  ed 
alle  fatiche  della  navigazione. 

Questo  concetto,  inspirato  a  sentimenti  di  eguaglianza  e  di  giustizia, 
fu  accolto,  in  massima,  di  buon  grado  dal  ministro,  il  quale  ha  consen- 
tito che  le  norme  fissate  con  Tart.  6  si  estendessero  intanto  al  Genio 
navale  e  al  Corpo  sanitario  con  alcune  varianti  suggerite  dalla  diffe- 
rente indole  dei  vari  servizi  a  cui  è  addetta  una  parte  di  quei  perso- 
nali speciali,  mentre  la  Commissione  acconsenti  volentieri  a  riservare 
Tapplicazione  del  principio,  per  ciò  che  riguarda  il  Corpo  macchinisti 
e  quello  del  Commissariato,  allorquando  prossimamente  il  Governo  sarà 
per  proporne  sostanziali  riforme  neirorganismo  di  quei  Corpi,  riforme 
che  Tonorevole  ministro  dichiarò  urgenti  e  necessarie. 

Compimento  della  proposta  del  ministro  ò  Taltra  disposizione  delio 
stesso  articolo  6  che  circonda  di  particolari  ed  ampie  guarentigie  ogni 
eccezionale  e  precoce  allontanamento  dal  servizio  attivo,  quando  ciò 
sia  richiesto  da  casi  accertati  d'infermità  o  d'inabilità,  togliendo  cosi 
perfino  il  sospetto  che  altri  criteri,  che  non  siano  quelli  strettamente 
tracciati  dalla  necessità  del  servizio,  possano  influire  sulla  carriera 
degli  ufficiali. 

Non  si  mancò  di  osservare  all'onorevole  ministro  che  in  ordine 
all'applicazione  di  quest'ultimo  comma  potevano  sorgere  delle  diffi- 
coltà nel  caso  in  cui,  trattandosi  di  ufficiali  generali,  mancasse  nei 
servizio  attivo  il  personale  sufficiente  richiesto  e  come  risultava  al- 
tresì di  evidente  giustizia  che  nel  Consiglio  superiore  fossero  rappre- 
sentati gli  altri  corpi,  quando  non  si  trattava  di  ufficiali  dello  stato 
maggiore  generale. 

Il  ministro,  riconoscendo  la  giustezza  dell'osservazione,  pur  facendo 
constatare  i  termini  assolutamente  generici  in  cui  la  disposizione  era 
proposta,  assunse  formale  impegno  che  nel  regio  decreto  che  fisserà  le 
norme  di  applicazione,  autorizzato  con  l'articolo  13  del  presente  dì- 
segno  di  legge,  provvederà  alle  due  obiezioni,  fissando  cioè  che  in  man- 
canza di  ufficiali  generali  della  regia  marina  più  elevati  in  grado  o  an- 
ziani in  servizio  attivo,  suppliscano  quelli  in  servizio  ausiliario  in  ri- 
serva 0  in  ritiro,  o,  questi  mancando,  ufficiali  generali  dell'esercito,  e 
che  dovendosi  giudicare  di  UàUciali  appartenenti  a  corpi  estranei  allo 
stato  maggiore  generale  sia  sempre  chiamato  a  far  parto  del  Consiglio 
un  ufficiale  generale  o  superiore  a  quei  corpi  appartenente. 

Egualmente  concordato  col  Governo  vi  presentiamo  il  complesso 
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della  nuova  redazione  deirarticolo  6,  la  cui  efficacia  la  Commissione 
ha  opinato  dovesse  sospendersi  in  tempo  di  guerra,  circostanza  in  cui, 
a  prescindere  da  altre  considerazioni,  ogni  permuta  di  comando  pre- 
senta non  lievi  inconvenienti. 

Espostivi  cosi  brevemente  i  concetti  fondamentali  del  presente  di- 
segno di  legge,  ci  resta  a  dire  di  varie  modilicazioni  <1*  indole  affatto 
secondaria,  e  alcune  quasi  di  pura  forma,  apportate  dalla  Commissione 
al  disegno  ministeriale. 

Queste  variazioni,  del  resto  tutte  concordate  col  ministro  propo- 
nente, non  mirano  che  a  schiarire  qualche  dubbio  di  dettaglio  neirappli- 
cazione  della  legge  propostavi  e  a  meglio  accordare  alcune  sue  dispo- 
sizioni, con  le  altre  discipline  legislative  in  vigore  ad  essa  similari  o 
attinenti.  Cosi  quella  che  chiama  il  Consiglio  di  Stato  a  dare  avviso 
sul  decreto  reale  legislativo  facoltato  dairarticolo  3,  e  ciò  concorde- 
mente ai  principi  generali  della  nostra  legislazione,  e  Taltra  che  sop- 
prime Talinea  B  deirarticolo  5,  non  più  esistendo  nella  marina  servizi 
classificati  legislativamente  sedentanei,  mentre  per  tutto  quello  che  si 
riferisce  alle  competenze  dei  titolari  della  nuova  posizione  abbiamo 
creduto  attenerci  strettamente  alle  norme  già  adottate  pel  regio  eser- 
cito 0  sancite  nelle  precedenti  leggi  speciali  pel  personale  della  regia 
marina. 

Ed  ora,  o  signori,  permetteteci  di  finire  esprimendo  il  voto  che 
nessuna  secondaria  considerazione  possa  attraversare  la  sollecita  ap- 
provazione di  questo  disegno  di  legge,  che  sarà  grandissimo  fattore 
di  quella  coesione  e  di  quella  forza  morale,  senza  cui  riescono  impo- 
tenti i  più  grandi  e  meravigliosi  macchinismi  di  guerra,  sterili  i  sacri- 
fizi grandissimi  cui  si  è  sobbarcata  la  nazione,  ed  in  nuovi  lutti  e  do^ 
lori  potrebbero  mutarsi  le  legittime  speranze  della  patria  ! 

Maurigi,  relatore, 

DISEGNO  DI  LEGGE. 

Art.  1.  —  È  stabilita  per  gli  ufficiali  dei  corpi  militari  della  regia 
marineria  la  posizione  di  servizio  ausiliario. 

Art.  2.  —  La  posizione  di  servizio  ausiliario  è  assegnata  con  regio 
decreto  agli  ufficiali  indicati  neirarticolo  precedente,  i  quali,  o  per  età 
0  per  non  possedere  più  tutte  le  qualità  richieste  per  il  servizio  at- 
tivo nei  corpi  della  regia  marineria,  sono  meno  atti  a  proseguire  in 
questo  servizio,  ma  conservano  tuttavia  attitudine  a  prestare  uno  dei 
servizi  specificati  neirarticolo  5. 
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Art.  3.  —  Agli  ufficiali  »  servizio  aasflìario  ti  applicano  le  leggi 
ed  i  regolamenti  cai  sono -soggètti  gli  ufficiali  in  eervisio  attivo,  con 
quelle  modalità  che  saranno  determinate  con  decreto  reale,  oditi  il  Con* 
sigilo  di  Stato  e  il  Consiglio  superiore  di  marina  e  sul  conforme  parere 
4el  consiglio  dei  ministri. 

Art.  4.  —  Il  tempo  trascorso  nella  posizione  di  servizio  ausiliario 
è  computato  per  metà  rispetto  alla  giubilazione  ed  alia  riforma. 

Il  tempo  però  di  servizio  effettivo  prestato  in  caso  di  guerra  è 
oenputato  per  intero  come  per  gli  ufficiali  in  attività  di  servizio. 

Art.  5.  —  Oli  ufficiali  in  servizio  ausiliario  sono  costantemente  a 
disposizione  del  Governo  per  essere,  airoceorrenza,  e  secondo  la  loro 
attitudine,  clùamati  a  prestare  uno  dei  servizi  seguenti  : 

a)  Servizi  speciali,  per  i  quali  non  sono  neirattuale  ordinamento 
della  regia  marineria  stabiliti  appositi  personali; 

b)  Servizi  accessori  di  guerra  nella  difesa  delle  coste  ed  abbordo 
delle  navi  ausiliarie,  in  caso  di  mobilitazione  delle  forze  marittime. 

Art.  6.  ^  Oli  ufficiali  della  regia  marina  se  hanno  raggiunto  Tetà 
indicata  pei  vari  corpi  nella  tabella  seguente,  cessano  dal  servizio  at- 
tivo e  sono  collocati  nella  posizione  di  servizio  ausiliario  quando  oon- 
servino  attitudine  ai  servizi  indicati  airarticolo  5  della  presente  legge. 
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r  collocamenti  in  riforma  o  a  riposo  di  autorità  degli  ufficiali  in 
attività  di  «ertlzio  dei  corpi  sopraindicati  sono  limitati  ai  eoli  «asi 
accertati  dlnfermttà  e  d'inabilità  a  proseguire  nel- servizio  attivo. 

Per  questi  collocamenti  a  riposo  dovrà  essere  sentito  il  parere  del 
CiMsiglio  superiore  di  marina,  il  <iuale  in  simili  oasi  sarà  composto 
di  soli  membri  militari  di  grado  almeno  uguale,  ma' più  anziani  del- 
Tufficiale  del  cui  <ìollocaiiiento  a  riposo  si  tratta. 

Durante  il  tempo  di  guerra  resta  sospesa  Tapplicazione  del  pre- 
sente articolo. 

Art.  7.  ^  Possono  essere  collocati  nella^  posizione  di  servizio  au- 
siliario dietro  loro  domanda,  quando  conservino  Tattitudifie  ai  servizi 
indicati  neirarticolo  5,  gli  ufficiali  di  tutti  i  corpf  militari  >deUa  regia 
marina  e  rivestano  una  delle -seguenti  condizioni: 

a)  Che  abbiano  le  condizioni  prescrìtte  per  chiedere  di  essere 
collocati  a  riposo  secondo  le  vigenti  leggi  di  giubilazione; 

b)  Che  non  siano  stati  compresi  .per  due  volte  nelle  liste  d'a- 
vanzamento. 

Art.  8.  —  Agli  ufficiali  in  servizio  ausiliario  spettano  i»  sottoin- 
dicati assegnamenti  : 

P  Sul  bilancio  del  tesoro:  La  pensione  di  ritiro  secondo  le  leggi 
vigenti,  ovvero  tanti  trentesimi  (per  gli  ufficiali  ammiragli,  superiori, 
tenenti  di  vascello  e  gradi  corrispondenti),  o  tanti  venticinquesimi  (per 
gli  ufficiali  subaltèrni)  del  minimum  della  pensione  stessa,  quanti  sono 
gli  anni  di  servizio  che  contano  all'atto  del  collocamento  nella  posi- 
zione di  servizio  ausiliario. 

A  questi  assegnamenti  sono  aggiunte  le  quote  corrispondenti  alle 
navigazioni  ed  alle  campagne  fatte,  anche  quando  si  tratti  di  ufficiali 
che  non  contino  gli  anni  di  servizio  richiesti  per  essere  collocati  a 
riposò. 

In  ogni  caso  rassegno  annuo,  cosi  dovuto  a  titolo  di  pensione  al- 
rufficiale  in  servizio  ausiliario,  non  potrà  mai  oltrepassare  il  maxi- 
mum della  pensione  di  ritiro  del  sua  grado  ; 

2^  Sul  bilancio  della  marineria^  un'annua  indennità  che,  secondo 
la  corrispondenza  dei  gradi,  sia  uguale  a  quella  stabilita  per  gli  uf> 
ficiali  del  regio  esercito  in  posizione  di  servizio  ausiliario. 

Durante  il  tempo  in  cui  gli  ufficiali  in  servizio  ausiliario  sono  chia- 
mati a  prestare  uno  dei  servizi  accennati  all'articolo  5,  e  per  quel  nu- 
mero di  giorni  di  tale  servizio  effettivamente  prestato,  l'indennità  sta- 
bilita al  numero  2  del  presente  articolo  è  aumentata  per  modo  che, 
tenuto  conto  dello  assegno  di  pensione  di  cui  al  numero  1,  essi  rice- 
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vano  un  assegno  complessivo  pari  allo  stipendio  (coi  sessenni)  degli  af- 
ficiali  delio  stesso  grado  e  delio  stesso  corpo  in  attività  di  servizio. 

In  tal  caso  spettano  pur  loro  le  indennità  eventuali  fissate  per  gli 
ufficiali  in  attività  di  servizio. 

Art.  9.  —  Agli  ufficiali  che  dalla  posizione  ausiliaria,  di  autorità 
od  a  loro  richiesta,  siano  definitivamente  collocati  in  riforma  o  a  riposo, 
sarà  liquidata  la  pensione  loro  spettante  secondo  le  vigenti  leggi,  te- 
nuto conto  del  tempo  di  servizio  passato  nella  posizione  ausiliaria, 
giusta  Tarticolo  4. 

Alla  pensione  vitalizia,  determinata  nel  precedente  alinea,  saranno 
aggiunte  le  quote  corrispondenti  al  numero  delle  campagne  di  guerra 
fatte,  agli  anni  di  navigazione  compiuti  e  quanto  altro  può  loro  spet- 
tare in  base  al  servizio  utile  loro  computabile  a  norma  delle  leggi  vi- 
genti. 

Quegli  ufficiali  che  cessassero  dal  servizio  ansiliario  per  rivoca- 
cazione  o  per  rimozione  dal  grado,  perderanno  il  diritto  alFaumento  di 
pensione  di  riposo  per  il  tempo  passato  in  servizio  ausiliario. 

Art.  10.  —  Gli  ufficiali  in  servizio  ausiliario,  con  25  anni  di  ser- 
vizio avranno  diritto  al  collocamento  a  riposo  quand'anche  non  rag- 
giungessero reta  determinata  dalle  vigenti  leggi  sulle  pensioni  e  po- 
tranno essere  anco  collocati  a  riposo  d'autorità  con  le  forme  prescritte 
dall'articolo  6. 

Art.  11.  ~  Le  pensioni  alle  vedove  e  l'assegno  ai  figli  degli  uf- 
ficiali morti  nella  posizione  di  servizio  ausiliario  saranno  computati 
in  base  alla  pensione  definitiva  di  riposo  a  cui  a  termini  dell'articolo  9 
della  presente  legge  avrebbe  avuto  diritto  l'ufficiale  al  momento  della 
sua  morte. 

Il  diritto  della  vedova  a  pensione  ò  subordinato  alla  condizione  che 
il  matrimonio  sia  avvenuto  non  meno  di  due  anni  prima  del  trasfe- 
rimento del  marito  nella  posizione  del  servizio  ausiliario. 

Art.  12.  —  Gli  ufficiali  in  servizio  ausiliario,  che  conservino  la 
voluta  idoneità,  potranno  essere  conservati  in  tale  posizione  fino  ai 
limiti  seguenti  di  età: 

Vice  ammiragli  e  gradi  corrispondenti  72  anni 

Contro  ammiragli     »  i^  65    > 

Ufficiali  superiori     >  >        .  60    » 

Ufficiali  inferiori      y>  >  54    » 

Art.  13.  —  Con  decreto  reale  saranno  stabilite  le  norme  con  le 
quali  dovranno  essere  giudicate  la  non  idoneità  al  servizio  attivo  nella 
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regia  marineria  e  rattitadine  a  prestare  i  servizi  propri  degli  ufficiali 
nella  posizione  di  servizio  ausiliario. 

Con  lo  stesso  decreto  saranno  pure  stabilite  le  norme  secondo  le 
quali  gli  ufficiali  nella  posizione  di  servizio  ausiliario  ne  dovranno  es- 
sere tolti. 

Art.  14.  —  Nulla  è  innovato  al  disposto  delle  vigenti  leggi  sulle 
pensioni  militari,  per  quanto  riguarda  il  diritto  accordato  agli  ufficiali 
della  regia  marineria  di  chiedere  il  collocamento  a  riposo. 

Disposizioni  transitorie. 

Art.  15.  —  La  restrizione,  di  cui  al  comma  2®  dell'articolo  11,  non 
sarà  applicabile  ai  matrimoni  contratti  entro  i  due  anni  precedenti  alla 
promulgazione  della  presente  legge. 

Art.  16.  ~  È  Mta  facoltà  al  Governo  di  assegnare  la  posizione 
di  servizio  ausiliario  agli  ufficiali  collocati  a  riposo  od  in  riforma  dal 
21  aprile*  1884  al  giorno  della  promulgazione  della  presente  legge  i 
quali  siano  giudicati  atti  a  prestare  uno  dei  servizi  specificati  nelFar- 
ticolo  5  della  presente  legge. 


Spesa  straordinaria 
per  acquisto  di  materiale  per  la  difesa  marittima  delle  Coste. 

(Ricotti,  presidente  ;  DI  Sant^OnofHo,  segretario  ; 
Lnsuttiy  Randacelo,  Chlala,  Tarerna,  Giordano  0.,  Sattel  e  De  Zerbl,  relatore). 

Seduta  del  27  maggio  i882. 

Onorevoli  siGNoai.  —  Il  ministro  della  marina  (onorevole  Brin), 
di  concerto  col  ministro  delle  finanze*  (onorevole  Magliani),  ha  pre- 
sentato un  progetto  di  legge  affinchè  nella  parte  straordinaria  del 
bilancio  della  marina  sia  stanziata  una  nuova  uscita  di  15  milioni  di 
lire,  ripartita  in  cinque  esercizi,  e  destinata  alla  difesa  delle  coste, 
cioè  a  provvista  e  ad  impianto  di  armi  subacquee,  artiglierie  e  mi- 
traglierie  per  difesa  degli  sbarramenti,  torpediniere,  zattere  per  af- 
fondare torpedini,  altro  materiale  mobile  per  gli  stessi  fini,  ed  a  co- 
struire stazioni  di  luce  elettrica  e  nuovi  semafori. 

i-'onorevole  ministro,  presentando  questo  progetto  di  legge,  non 
pone  in  dubbio  che  la  principale  e  massima  difesa  delle  coste  debba 
essere  costituita  dalla  fiotta,  anzi  da  una  fiotta  la  quale  abbia  per 
suo  carattere  speciale  la  mobilità;  ma  crede  che  ad  essa,  onde  faccia 
seriamente  il  compito  suo,  sien  necessari  alcuni  punti  di  appoggio  nei 
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quali  possa  in  tempo  di  guerra  rifornirsi,  riparare  qualche  avaria  e 
sovratutto  stare  in  osservazione:  punti  di  appoggio  che  non  ne  vin- 
colino la  mobiliUi  e  libertà,  ma  anzi,  potendosi  sufficientemente  difen- 
dere per  forza  propria,  le  accrescano  valore  difensivo. 

Cosi  posta,  la  soluzione  del  difficile  problema  alla  vostra  Commis- 
sione par  giusta. 

La  difesa  delle  coste  rimane  affidata  alla  potenza  ed  alla  mobilità 
della  flotta  che,  creata  quanto  più  si  è  potuto  autonoma,  deve  quasi 
in  sé  stessa  avere  la  propria  base  di  operazione.  I  punti  protetti  su 
la  costa  non  debbono  ad  essa  servire  che,  in  caso  di  necessità,  come 
centri  di  rifugio  e  di  riapprovvigionamento:  rifugio  principalmente  per 
le  navi  isolate  e  sorprese  da  forze  superiori  nemiche.  La  protezione 
con  opere  difensive  sarà  quindi  limitata  a  quei  punti  che,  se  inermi, 
sarebbero  occupati  dal  nemico  e  nelle  sue  mani  diverrebbero  ostacolo 
alla  libera  azione  della  flotta,  e  che,  per  la  loro  giacitura  idrografica, 
sieno  f;\cilmente  accessibili  alle  navi  o  presentino  grandi  vantaggi 
stratègici.  Né  le  opere  di  difesa  saranno  eccessive,  bensì  limitate  a 
ritardare  le  operazioni  che  il  nemico  imprendesse,  si  che  il  ritardo 
desse  tempo  alle  forze  mobili  di  accorrere,  ed  assalirlo,  possibilmente 
sorprenderlo  disordinato  e  stanco. 

Ritardare  i  movimenti  del  nemico  è  oggi  il  fattore  principale  della 
vittoria  ed  il  più  sicuro  preservativo  dai  disastri.  Ciò  è  in  terra:  ciò 
è  maggiormente  in  mare,  dacché  le  flotte  sono  a  vapore  ed  hanno 
velocità-  conosciuta  e  non  mutabile  a  volontà.  11  nemico,  massime  se 
preparato  ed  assuefatto  a  sbarchi  per  precedenti  campagne  in  regioni 
lontane,  potrà  sbarcare  senza  alcun  timore  un  forte  nerbo  di  truppa 
quando,  saputo  dove  sia  la  nostra  flotta,  possa  calcolarne  posteriore 
l'arrivo  al  compimento  deiroperazione  ch'egli  imprende.  Ma  tal  sicu- 
rezza di  calcolo  vien  meno  ed  egli  si  espone  ad  essere  sorpreso,  come 
fu  la  squadra  italiana  a  Lissa,  se  il  punto  strategico  sul  quale  con- 
centrerà i  suoi  sforzi,  avrà  qualche  difesa  capace  di  ritardare  più  o 
meno,  di  un'ora  o  di  una  giornata,  le  operazioni  di  lui.  La  correla- 
zione delle  flotte  e  dei  centri  strategici  ed  il  vicendevole  aiuto  é  dunque, 
dacché  le  squadre  sono  a  vapore,  una  necessità  organica  della  guerrn 
navale. 

Questa  teorica,  se  non  fosse  abbastanza  chiara  per  sé,  apparirebbe 
evidente  dal  considerare  assolutamente  e  relativamente  le  condizioni 
del  nostro  paese. 

Già  una  delle  molte  Giunte  parlamentari  che  hanno  studiato  questo 
argomento,  osservava  fin  dal  giugno  1872  che  la  configurazione  della 
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penìsola  italiana,  e  Testrerao  sviluppo  delle  nostre  coste  richiedono, 
oltre  ad  una  potente  e  mobilissima  armata,  parecchie  difese  lungo  le 
coste,  rafforzate  da  altre  difese  mobili  dislocate,  che  preservino  alcuni 
punti  importanti  dagli  attacchi  improvvisi  e  dalle  spedizioni  che  fos- 
sero sfuggite  alla  sorveglianza  della  flotta.  —  Ultalia  non  ha  una  sola 
zona  di  azione  marittima,  né  le  sue  tre  zone  sono  cosi  lontane  Tuna 
dall'altra,  com*è  il  golfo  di  Lione  dal  golfo  di  Bordeaux,  da  poter  es- 
sere sicura  che  l'azione  si  svolgerà  solo  in  una  di  esse.  Neppure  può 
dirsi  che  ogni  zona  abbia  in  punto  strategico  e  centrale  il  suo  grande 
arsenale  che  assicuri  la  base  di  operazione  a  tutto  il  bacino  idrogra- 
fico e  domini  tutto  il  teatro  della  guerra.  Dei  tre  nostri  grandi  arse- 
nali, uno  è  appena  cominciato,  e  gli  altri  due  per  la  loro  ubicazione 
non  consentono  alla  flotta,  se  ne  fa  sua  base,  piena  libertà  d'azione  e 
grande  mobilità:  paiono  anzi  creati  come  ultimo  rifugio,  nel  quale  ò 
problematico  se  possa  prepararsi  Testremo  combattimento.  Ma,  pur 
volendo  credere  esagerato  questo  concetto,  non  potrà  negarsi  che  dalla 
Spezia  tutta  Tltalia  peninsulare  non  si  potrebbe  bene  difendere,  e  che 
dalle  acque  di  Napoli  e  di  Gaeta  ed  anche  dal  Canale  di  Piombino  so- 
vente possa  essere  imprudente  il  risalire  fino  a  Spezia  senza  altro  scopo 
che  di  rifornire  le  navi. 

Da  ciò  la  necessità  di  fortificare  in  qualche  modo  i  principali  punti 
strategici. 

La  Francia,  se  fosse  in  guerra  con  T Italia,  avrebbe  una  sua  base 
d'operazioni  marittime  a  Villafranca;  potrebbe  di  là  e  dalle  stazioni 
africane  minacciare  contemporaneamente  le  coste  e  la  flotta:  e  questa, 
ancorché  si  ponesse  in  osservazione  ad  un  punto  strategico  intermedio, 
alla  Maddalena  per  esempio,  rischìerebbe,  se  ogni  punto  strategico  o 
di  sbarco  fosse  affatto  indifeso,  o  se  indotta  in  errore  da  finto  attacco 
del  nemico,  di  arrivare  su  la  costa  dove  le  si  fosse  segnalato  un  ten- 
tativo di  sbarco,  dopo  che  questo  fosse  già  compiuto.  Un'ora  econo- 
mizzata dalla  squadra  nel  rifornirsi  di  carbone,  qualche  ora  dalle  pic- 
cole difese  dei  punti  strategici  fatta  perdere  al  nemico  che  intendesse 
forzarli,  può  decidere  le  sorti  di  una  campagna  ed  evitare  gravi  danni. 

La  velocità  e  l'autonomia  delle  nostre  navi  potrebbero  far  cre- 
dere non  necessaria,  benché  utile,  la  difesa  sulle  coste  che  il  Governo 
del  Re  dopo  maturo  studio  ci  propone.  E  ciò  sarebbe  vero,  se  la  forza 
dell'armata  italiana  fosse  numericamente  uguale  a  quella  di  ciascuno 
Stato  vicino.  Ma  é  quasi  superfluo  rammentare  che  la  nostra  armata 
avrà,  quando  la  ricostruzione  del  navìglio  sarà  compiuta,  sedici  navi 
di  prima  linea,  mentre  uno  degli  Stati  a  noi  vicini,  la  Francia,  ne  avrà, 
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allo  stesso  termine  (1887)  più  di  sessanta,  delle  quali  potranno  per  ana- 
logia di  tipo  e  qualità  militari  contrapporsi  43  a  7  delle  nostre,  e  23 
di  tipo  recente  (1)  alle  altre  nove,  le  nostre  più  grandi  e  più  possenti. 
La  sproporzione  numerica  è  dunque  cosi  forte,  che  non  possiaotio  tra- 
lasciare di  prevedere  la  contemporaneità  di  attacchi  in  diversi  e  lon- 
tani punti  e  la  necessità  di  dare  ai  più  importanti  fra  questi  punti 
almeno  un  principio  di  difesa,  che  possa  impedire  a  navi  isolate  di 
impadronirsene  o  bombardarli  senza  trovar  resistenza,  e  che  obblighi 
queste  navi  o  T  intera  squadra  nemica  a  sospendere  durante  la  notte 
le  offese  e  pigliare  il  largo,  e  non  permetta  loro  di  soverchiamente  av- 
vicinarsi senza  pericolo,  e,  se  non  altro,  col  ritardarne  le  offese,  dia 
tempo  al  soccorso  di  arrivare. 

Come  il  ministro  ci  dice  nella  sua  relazione,  questo  provvedimento 
ci  è  proposto  da  lui  per  la  parte  che  riguarda  la  difesa  marittima  ed 
è  in  corrispondenza  delle  difese  terrestri  già  in  quasi  tutti  gli  stessi 
punti  ordinate  x>er  legge  e  in  via  di  esecuzione:  Spetta,  per  i  nostri 
ordinamenti,  al  ministro  della  guerra  la  costruzione  delle  batterie  da 
costa  e  Tarmarle  con  grosse  artiglierie;  ma  spetta  al  ministro  della 
marina  il  provvedere  le  armi  subacquee  e  la  difesa  immediata  Nel 
compito  comune  i  due  ministeri  si  dividono  tra  essi  il  lavoro,  ma  hanno 
identico  il  disegno.  E  le  proposte  che  il  ministro  della  marina  ci  fa 
sono  il  risultato  degli  studi  fatti  da  Commissioni  miste,  cioè  da  uffi- 
ciali di  terra  e  di  mare.  Concordemente  dallo  stato  maggiore  dell'eser- 
cito  e  da  quello  della  marina  sono  stati  dunque  determinati  i  punti 
da  difendere,  definita  la  natura  della  difesa,  disegnati  i  particolari 
d*ogni  opera 

Questo  concorde  e  comune  lavoro  dei  due  ministeri  per  uno  scopo 
che  ad  entrambi  è  con  eguale  responsabilità  confidato,  è  cominciato  da 
pochi  mesi,  e  merita  plauso.  Già  il  Parlamento  Tavea  più  volte  consi- 
gliato per  bocca  di  molti  oratori.  Ed  ora,  onorevoli  signori,  la  vostra 
Giunta  si  crede  in  debito  di  esortare  vivamente  i  due  Ministeri  a  strin- 
gere vie  più  questi  legami.  L'accordo  fra  guerra  e  marina,  completo, 
per  lo  studio  della  difesa  costiera,  nei  criteri  tattici  e  strategici,  è  de- 
siderabile sia  intero  anche  in  ogni  particolare  applicazione  di  essi  :  e 


(1)  Di  queste  23,  alcune  saranno  potentissime.  Le  più  forti  saranno  Amiral   Baudin 
(11,336  tonn.),  Fbrmidablé  (11,336  tonn.),   Amiral   Z)'«p9rr  <  (10.4sd  tonn  ),  D^rastalion 
(0650  tonn.),  Foudroyanté  (9639  tonn).  Magenta,  (10.:)òOtonn  ),  Neptuné  (10.350  t>nn.), 
Hoche  (10,350  tonn.),  Afarctfau  (0S64  tonn.),  Trident  {S<U  tona),  Friedland  (SJ16  tonn.), 
Redoutable  (S854). 
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dobbiamo  augurarci  che  presto  le  due  amministrazioni,  dopo  essere 
giunte  ad  accettare  uno  stesso  tipo  di  cannone  per  le  grandi  navi  e  per 
le  batterie  da  costa,  si  accordino  anche  nel  determinare  uno  stesso 
calibro. 

Ci  sia  pur  lecito  osservare  che  se  è  vero,  come  dice  l'onorevole 
ministro  della  marina,  che  talvolta  le  batterie  sono  un  complemento 
della  difesa  subacquea,  è  anche  vero  che  questa  non  ha  reale  efScacìa 
se  contro  possibili  assalti  di  navi  nemiche  non  sia  protetta  da  batterie 
stabilite  a  terra  e  se  queste  non  sieno  assicurate  contro  1*  impresa  di 
piccoli  drappelli  di  sbarco.  Lo  stabilire  queste  difese  subacquee  dove 
non  esista  un  valido  sistema  difensivo,  atto  ad  assicurare  il  possesso 
delle  batterie  che  proteggono  gli  sbarramenti,  pare  a  noi  cosa  poco 
prudente.  Il  quale  possesso  può,  a  nostro  avviso,  in  due  modi  essere 
assicurato  :  o  con  un  sistema  completo  di  fortificazioni,  o  con  la  pre- 
senza di  un  sufSciente  nerbo  di  truppe  mobili  dislocate  a  guardia  di 
quella  costa. 

Non  crederemmo  quindi  imprudente  lo  stabilire  difese  subacquee 
a  Napoli  e  Messina,  anche  nel  caso  che  queste  due  città  non  sieno  com- 
pletamente protette  da  un  sistema  di  fortificazioni  permanenti,  però 
che  si  può  certamente  prevedere  che  queste  due  posizioni,  strategica- 
mente e  moralmente  importantissime,  non  saranno  mai  totalmente  ab- 
bandonate dalle  milizie  mobili.  Ma  crederemmo  poco  prudente  il  voler 
applicare  ad  altri  punti  strategici,  che  non  sieno  un  centro  importante 
di  popolazione,  le  difese  subacquee,  prima  di  vedere  progredite  le  di- 
fese permanenti  di  terra.  Né  sapremmo  consigliare  sbarramenti  sub- 
acquei per  impedire  sbarchi,  in  alcuni  punti  dove  le  batterie  di  terra 
sieno  cosi  fatte  da  potere  soltanto  contrastare  a  navi  ancorate  e  ferme 
lo  stabile  possesso  d*uno  specchio  d*acqua  limitato. 

Dal  modo  col  quale  abbiamo  espresse  queste  osservazioni  si  com- 
prende che  non  crediamo  dovere  registrare  in  questa  relazione  quali 
siano  i  punti  che  gli  stati  maggiori  deiresercìto  e  della  marina  stimano 
dover  difendere  con  batterie  da  terra,  con  torpedini,  con  sbarramenti, 
con  stazioni  di  lancio  di  siluri.  Basterà  dire  che  nessun  punto  strategico 
importante  è  stato  trascurato  nel  dotto  studio  fatto  dalla  Commissione 
presieduta  daironorevole  ammiraglio  Albini  per  la  difesa  ravvicinata 
delle  coste. 

Né  crediamo  si  possa  con  precisione  analiticamente  indicare  quanto 
si  debba  spendere  per  le  stazioni  di  lancio,  quanto  per  siluri,  quanto 
per  ginnoti,  quanto  per  torpedini  isolate  o  a  comunicazione,  quanto  per 
artiglierie  di  secondaria  potenza,  quanto  per  mitragliere,  quanto  per 
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materiale  mobile,  quanto  per  torpediniere,  quanto  per  zattere  (1).  Più 
prudente  crediamo  il  limitarci  a  dire  che  troviamo  giusta  la  classifi- 
cazione fatta  nel  progetto  presentatoci  dal  ministero,  quale  è  espresso 
nelFart.  1*  che  ripartisce  la  somma  di  15  milioni  in  tre  cifre  compren- 
denti tre  categorie  di  provviste  :  una  di  lire  7  000  000,  Taltra  di  lire 
6240000  e  la  terza  di  lire  1  760000. 

La  cifra  di  lire  6  240000  destinata  dal  progetto  alla  provvista  dì 
materiale  mobile  può  parere  esagerata  a  chi  non  abbia  fede  alcuna  nei 
miracoli  che  altri  s*  impromette  dalle  torpediniere. 

Il  concetto  del  governo  nel  creare  la  difesa  delle  coste,  quale  ap- 
parisce da  questo  progetto  di  legge,  è  che  i  piCi  importanti  punti  stra- 
tegici del  littorale  debbano  essere  muniti  di  triplice  difesa;  fortitìcazioni 
od  artiglieria  sulla  riva  o  nerbo  di  milizia  mobile,  -  armi  subacque  - 
e  velocissimi  battelli  speciali  che,  protetti  dalle  batterie  di  terra,  si 
discostino  alquanto  dal  lido  e  lancino  siluri  contro  la  nave  nemica  o  la 
minaccino  col  rostro. 

A  noi  questo  concetto  pare  giusto;  né  la  cifra  di  6  240000  pel  ma- 
teriale mobile  (che  comprende,  oltre  le  torpediniere,  il  numero  neces- 
sario di  barche  a  vapore,  di  caccia-torpediniere  armate  di  mitraglia- 
trici, di  altro  bastimento  speciale  che  potrà  essere  ideato  e  di  zattere 
per  affondare  torpedini)  pare  esagerata.  Il  governo  germanico,  che  dee 
difendere  coste  di  natura  diversa  dalle  nostre,  ma  assai  meno  estese,  ha 
chiesto  al  Consiglio  federale  e  ne  ha  ottenuto  18  790  000  marchi  per  co- 
struire 70  torpediniere  (oltre  le  21  che  già  ha)  e  parecchie  batterie  di 
lancio  di  siluri.  Possiamo  desiderare  che  i  siluri  sieno  di  minore  incer- 
tezza nel  giungere  al  bersaglio,  alla  qual  cosa  il  ministero  della  marina, 
sperimentando  e  proponendosi  adottare  il  sistema  tedesco,  ha  già  sa- 
viamente cominciato  a  provvedere.  Possiamo  anche  desiderare  che  le 
torpediniere  sieno  meno  sfornite  di  qualità  nautiche  e  più  protette,  es- 
sendo davvero  quelle  finora  costruite,  di  tipo  danese,  soverchiamente 
indifese;  notiamo  anzi  che  l'Austria  con  la  sua  Lussin,  gli  Stati  Uniti 
con  la  loro  Alarm,  ringhilterra  con  le  nuove  torpediniere  che  pensa  di 


(1)  siluro  è  la  torpedine  semovente,  che  cammina  per  forca  di  aria  compressa  e 
che  scoppia  urtando  in  nn  corpo  resistente.  Torpedine  isolata  è  la  mina  subacquea,  in- 
dipendente da  terra,  la  cui  accensione  è  determinata  dalPurto,  e  che  ha  una  spoletta  o 
a  reasione  chimica,  o  elettrica.  Torpedine  a  comunicazione  è  quella  il  cui  urto  deter- 
mina l'accensione,  chiudendo  un  circuito  elettrico.  Ginnoto  è  la  torpedine  collocata  a 
profondità  maggiore  della  massima  pescagione  delle  navi  e  che  quindi  non  agisce  per 
contatto,  non  scoppia  per  urto,  ma  pel  passaggio  di  una  corrente  elettrica.  Torpedinila 
è  la  nave  che  porta  siluri  e  che  li  lancia  da  prua  o  dai  fianchi. 
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costruire,  sono  già  entrate  in  questa  via;  e  constatiaaio  con  approva- 
zione che  il  ministro  della  marina  accresce  le  qualità  nautiche  e  la  di- 
fesa alla  prora  e  alle  parti  vitali  nelle  torpediniere  nuove  delle  quali 
ora  ordina  la  costruzione.  Ma,  detto  ciò,  non  possiamo  non  trovare  giusto 
di  congiungei'e  alla  difesa  puramente  passiva  delle  coste,  che  è  fatta 
dalle  artiglierie  e  dalle  torpedini,  il  ritorno  offensivo  e  minaccioso  che 
è  affidato  alle  torpediniere.  La  controffensiva  è  imposta  dalla  natura 
delle  nostre  coste  le  quali  sovente  non  rendono  possibile  una  sufficiente 
protezione  per  mezzo  di  soli  ostacoli  subacquei  e  di  sole  opere  fortifi- 
catorie, ed  è  consigliata  dairefficacia  che  vogliamo  dare  alla  protezione 
dei  principali  punti  strategici,  la  quale  diventa  maggiore  con  Taumen- 
tare,  minacciandogli  pericolose  sorprese,  la  distanza  a  cui  il  nemico  si 
possa  impunemente  stabilire,  e  con  lo  stancarlo  obbligandolo  a  rigoro- 
sissima sorveglianza  di  giorno  e  di  notte.  Nel  bombardamento  di  Ales- 
sandria è  stato  notato  che  le  navi  inglesi  si  avvolgevano  in  tal  nube  dì 
fumo  che,  se  gli  egiziani  avessero  avuto  torpediniere,  quelle  sarebbero 
state  costrette,  per  evitarle,  o  a  rallentare  i  loro  tiri,  o  a  tenersi  co- 
stantemente in  moto,'  cioè,  nell'uno  e  neiraltro  caso,  a  scemare  Teffl- 
cacia  della  loro  offesa. 

Può  anche  per  analogia  qui  rammentarsi  che  l'ammiraglio  Seymour, 
parlando  delle  cannoniere  non  corazzate  Biltern,  Cygnet  e  Becoy,  le 
quali,  sfidando  per  più  ore  i  proiettili  dei  forti  di  Ras-el-tin  che  perfo- 
rarono la  corazza  del  Superò,  rimasero  illese  e  senza  vittime,  attribuì 
la  lorosalvezza«  airabilitàcon  cui  manovrarono.  »  L'abilità  di  manovra 
e  la  velocità  possono  dunque  sostituire  qualche  volta  la  protezione  delle 
forti  lamiere  e  <ielle  impenetrabili  corazze.  Non  neghiamo  che,  per  ap- 
pressarsi su  fragile  navicella  a  trecento  metri  da  potente  nave  nemica 
armata  di  mitragliatrici,  occorre  qualcosa  più  che  la  virtù  militare  or- 
dinaria. Ma  rammentiamo  che  la  difesa  ravvicinata  delle  coste  sarebbe 
affidata  a  cittadini,  i  quali  su  quella  costa  avrebbero  casa,  amici,  fami- 
glia -  che  il  valore  sarebbe  sovreccitato  dal  vedersi  spettacolo  dei  propri 
amici  e  della  propria  famiglia,  nonché  dal  pensiero  di  difendere,  oltre 
alla  grande  patria  nazionale,  la  piccola  carissima  patria  nella  quale  si 
è  nati  e  si  vive  >  che  nella  guerra  d'America,  21  navi  furono  distrutte 
dalle  torpèdini  e  dalle  torpediniere  -  che  nella  guerra  dei  turchi  contro 
i  russi  il  1878  l'unica  nave  distrutta  fu  da  una  torpediniera-  che  il  no- 
stro paese  non  è  sterile  di  miracoli  patriottici  -  che  Costantino  Canaris, 
Giorgio  Pepinis  e  Ciriaco,  tre  giovani  greci,  una  volta  di  notte,  un'altra 
di  giorno,  con  meschini  brulotti  incendiarono  due  flotte  turche,  una 
gozzovigliante  e  spensierata,  l'altra  sospettosa  e  guardinga,  e  che  - 
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avendo  il  capitaDO  inglese  comandante  il  Cambrian  domandato  a  qaei 
trentenne,  piccolo,  dolce,  melanconico,  che  era  Costantino  Canaris,  in 
qual  modo  egli  avesse  apparecchiato  i  brulotti  per  ottenere  quei  mira- 
colosi risultati,  il  giovane  greco  rispose  :  «  I  miei  brulotti  sono  fatti  come 
i  vostri  e  come  quelli  di  tutti  gli  altri,  ma  chi  li  porta  deve  conoscere 
un  segreto  che  gli  colmi  Tanima:  l'amore  sconfinato  della  patria.  » 

Senza  dunque  esagerare  l'importanza  delle  torpediniere,  senza  te* 
nerno  sicura  la  loro  efficacia,  subordinandola  anzi  al  valore  dell'uomof 
ma  non  diffidando  di  questo  che  è  il  primo  tra  i  fattori  di  ogni  impresa 
di  guerra,  noi  stimiamo  che,  nei  limiti  del  progetto  ministeriale  e  con 
le  modificazioni  nelle  costruzioni  ordinate  dal  ministro,  le  torpediniere 
e  le  altre  piccole  navi  speciali  che  possano  essere  ideate  per  dare  forza 
offensiva  alla  difesa  delle  coste,  costituiscano  un  coefficiente  utilissimo, 
capace  di  scemare  le  probabilità  di  attacchi  del  nemico  e  di  punirne 
talvolta  le  audacie. 

Indiscutibilmente  necessaria  è  poi  la  spesa  di  1 760000  lire  richieste 
per  costruire  stazioni  di  luce  elettrica  e  semafori.  Le  prime  sono  in- 
dispensabili per  sorvegliare  di  notte  gli  sbarramenti,  per  evitare  le  sor- 
prese del  nemico,  per  guidare  nelle  tenebre  il  fuoco  delle  batterie  da 
costa.  I  semafori  debbono  trovarsi  in  pieno  esercizio  fin  dal  tempo  di 
pace,  se,  scoppiando  la  guerra,  si  vuole  quel  rapido  e  sicuro  servizio  di 
informazioni,  senza  il  quale  è  impossibile  ad  una  fiotta  numericamente 
inferiore,  difendere  un  estesissimo  littorale,  ottenere  qualche  vantaggio 
sul  nemico,  evitare  un  disastro. 

La  Commissione  di  difesa  propone  154  stazioni  semaforiche  mili- 
tari: la  Francia  ne  ha  147  su  costa  che  è  metà  della  nostra:  Tlnghil- 
terra  ne  ha  230.  Delle  154  stazioni  semaforiche  proposte  per  la  nostra 
costa, 50  hanno  già  un  faro.  Di  prima  urgenzasi  propone  la  costruzione 
di  73,  ed  è  desiderabile  che  sieno  costruite  in  modo  da  poter  servire 
anche  la  notte  e  che,  nel  determinarle,  si  profitti  per  quanto  è  possi- 
bile, dei  fari  già  esistenti. 

La  spesa  totale  attribuita  alla  marina  per  la  difesa  ravvicinata 
delle  nostre  coste  è  valutata  63  milioni  di  lire,  dalla  quale  bisogna  de- 
trarre la  cifra  di  16  milioni  di  lire  rappresentante  il  materiale  già  pos- 
seduto dalla  regia  marina  ed  utile  a  quella  difesa  (2419  torpedini  elet- 
triche isolate,  102  ginnoti,  7  stazioni  di  luce  elettrica,  1  stazione  di  lan- 
ciasiluri, 18  torpediniere  di  V  classe,  21  torpediniere  di  2^  classe,  40 
cannoni  da  16  centimetri  F.  R.  C,  24  cannoni  A.  R.  C.  superiori  al  calibro 
di  15  centimetri,  14  cannoni  da  8  B.  R.  n.*"  I,  14  zattere  per  affondare 
torpedini,  60  zattere  per  sbarramenti,  31  barche  a  vapore,  48  lance  a 
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remi,  17  spedizioDi  da  palombaro,  e  linee  telegrafiche  valatate  70000 
lire,  e  boe  da  ormeggio  valutate  300  000  lire). 

Rimangono  danqae  da  spendere  47  milioni  dì  lire. 

Ma  non  tutte  le  opere  di  difesa  sono  urgenti.  Le  urgenti  son  va- 
lutate 31  milioni  di  lire. 

Detraendo  da  questa  cifra  quella  del  materiale  già  posseduto  dalla 
regia  marina,  rimangono  i  15  milioni  che  si  chiedono  con  questo  pro- 
getto di  legge. 

Noi  non  crediamo  dover  indicare  quali  sono  i  punti  che  il  Governo 
si  propone  di  porre  in  istato  di  difesa  nel  primo  periodo,  in  questo 
cioè  delle  spese  urgenti.  Ci  limitiamo  a  raccomandare  che  la  spesa 
del  primo  periodo  sia  tutta  concentrata  a  completare  la  difesa  marit- 
tima di  quei  tre  o  quattro  punti  strategici  che  sono  1  più  importanti 
e  gli  esposti  a  più  prossimo  pericolo;  che  cammini  di  conserva  con 
la  costruzione  delle  fortificazioni  di  terra;  che  non  sia  sperperata  in 
tutti  i  punti  difendibili,  un  pò*  per  parte,  senza  nulla  completare,  ma 
renda  efficace  e  sicura  almeno  la  difesa  di  quei  tre  o  quattro  punti 
strategici  che  più  interessa  vedere  validamente  muniti. 

E  con  l'articolo  aggiunto,  dando  facoltà  al  Governo,  qualora  le 
condizioni  del  tesoro  glielo  consentano,  di  aflTrettare  la  completa  di- 
fesa di  questi  punti  più  importanti,  ci  auguriamo  che  almeno  questa 
difesa  più  urgente  possa  vedersi  finita  nel  1888,  nel  quale  anno  avrà 
dato  interi  ì  suoi  frutti  il  nuovo  ordinamento  delFesercito,  e  la  fiotta 
sarà  già  abbastanza  forte  per  navi  di  prima  linea. 

Onorevoli  signori, 

11  ministero,  istituendo  T  ufficio  di  presidenza  delFammiragliato, 
adottando  siluri  di  maggiore  efficacia,  studiando  nuovi  e  più  forti  tipi 
di  torpediniere,  e  presentandovi  progetti  di  legge  per  conservare  gio- 
vani i  quadri  dello  stato  maggiore  della  regia  marina,  per  organizzare 
la  riserva,  per  aumentare  la  forza  della  fiotta,  per  creare  la  difesa 
ravvicinata  delle  coste  -  ha  pagato  largamente  il  suo  debito.  Se  coor- 
dinerà al  servizio  militare  quella  parte  della  marina  mercantile  che 
è  sussidiata  dallo  Stato,  ed  otterrà  ch'essa  si  ponga  in  condizioni  da 
fornirci  airoccorrenza  esploratori  ausiliari,  trasporti  di  truppe  e  di  ma- 
teriale, navi  ospedaliere,  navi  che  servono  a  deposito  di  carbone,  e 
bastimenti  di  corso,  il  ministero  avrà  interamente  fatto  il  compito  suo. 
Ora  a  noi  fare  il  nostro.  La  spesa,  se  necessaria,  non  dee  spaventarci  •' 
lo  spirito  di  economia  non  ci  deve  traviare.  «  I  danari,  diceva  il  Ma- 
chiavello, non  solo  non  ti  difendono,  ma  ti  fanno  predare  più  presto. 
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Resterà  superiore  chi  saprà  meglio  impegnare  gli  altri;  e  qaello  im- 
pegnerà meglio  che  si  troverà  pia  forte  di  gente  e  di  armi  ».  Né  chi 
ama  la  pace  può  meglio  conservarla  che  col  mostrarsi  difeso  abba— 
stanza  da  non  temere  la  guerra. 

R.  De  Zbrbi. 

DISEGNO  DI  LEGGE. 

Art.  1.  —  Per  la  difesa  delle  coste  marittime  del  regno  è  ante- 
rizzata  sulla  parte  straordinaria  del  bilancio  della  marina  la  spesa  di 
lire  15  000  000  da  impiegarsi  nei  seguenti  titoli  : 

a)  Provvista  ed  impianto  di  armi  subacquee,  artiglierie  e  mitra- 
gliere per  difesa  degli  sbarramenti  e  relativo  materiale  ac- 
cessorio      L.    7  000000 

b)  Provvista  di  materiale  mobile,  torpediniere,  zat- 
tere per  affondare  torpedini,  ecc >    6240000 

e)  Costruzioni  di  stazioni  di  luce  elettrica  e  semafori  »    1  760  000 

Totale  L.  15000000 

Art.  2.  —  La  somma  di  cui  alFarticolo  precedente  verrà  stanziata 
nella  parte  straordinaria  del  bilancio  della  marina  e  ripartita  nei  se- 
guenti esercizi: 

Esercizio  1885-86 L.  1500000 

»         1886-87 »  2500000 

»          1887-88 »  3500000 

»          1888-89 »  3500000 

»          1889-90 •    .  »  4  000000 

L.  15000000 

Art.  3.  —  11  governo  del  re  è  autorizzato,  presentando  i  bilanci 
annuali,  a  modificare  le  quote  indicate  nel  precedente  articolo,  in  modo 
che  la  spesa  totale  preveduta  neirarticolo  1^  possa  essere  compiuta 
in  tre  anni. 
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Analogamente  alla  marina  svedese,  la  marina  da  guerra  norvegia 
è  mantenuta  per  lo  scopo  principale  di  difesa  locale  delle  coste. 

Considerando  la  grandezza  del  paese  e  Testensionc  delle  coste,  an- 
che tenendo  conto  della  poca  popolazione,  la  forza  della  marina  nor- 
vegia è  ben  poca.  E  più  manifesta  appare  la  sua  insufficienza  se  si  con- 
sidera la  grande  marina  mercantile  che  essa  dovrebbe  difendere;  la 
Norvegia,  con  solo  due  milioni  di  abitanti,  possiede  una  marina  mer- 
cantile di  più  di  un  milione  e  mezzo  di  tonnellate,  e  con  una  superficie 
di  3  250  000  chilom.  quad.  ha  uno  sviluppo  di  costa  di  quasi  400  miglia, 
non  contando  i  numerosi  golfi.  La  sua  marina  militare  é  per  conse- 
guenza assolutamente  incapace,  sia  di  proteggere  la  marina  mercantile, 
sia  di  efScacemente  difendere  le  coste. 

Materiale.  Le  condizioni  della  marina  norvegia,  per  materiale, 
sono  le  seguenti: 

a)  Navi  corazzate  : 

4  monitor s  di  circa  1500  tonnellate  di  spostamento  (costruiti  dal 
1866  al  1872),  con  2  cannoni  da  25  centimetri,  equipaggio  di  80  uomini 
e  velocità  di  nodi  8,5. 

b)  Navi  non  corazzate: 

2  vecchie  fregate  di  legno    )  la  cui  massima  velocità  è  di  undici 

2  vecchie  corvette  di  legno  j      miglia. 

2  cannoniere  di  prima  classe,  dello  spostamento  di  circa  600  ton- 
nellate e  della  velocità  massima  di  1 1  nodi. 

9  cannoniere  di  seconda  classe,  di  200  a  280  tonnellate  di  sposta- 
mento e  della  velocità  massima  di  8  miglia. 

15  cannoniere  di  terza  classe,  dello  spostamento  di  circa  60  ton- 
nellate (velocità  in  massima  parte  miglia  6,5). 

Varie  torpediniere  di  prima  e  seconda  classe,  armate  con  siluri, 
e  circa  una  mezza  dozzina  di  trasporti  e  di  navi  a  vela. 
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La  Norvegia  possiede  un  solo  porto  militare  propriamente  detto, 
cioè  Horten,  situato  quasi  alFentrata  del  fjord  di  Cristiania.  È  coman- 
dante  in  capo  della  stazione  un  contrammiraglio.  La  marina  ha  poi 
in  totale  cinque  cantieri  militari,  ma  solamente  quello  di  Carljohans- 
vàm  presso  Horten  può  chiamarsi  effettivamente  cantiere  ;  gli  altri 
sono  piuttosto  depositi  di  marina,  e  si  trovano  a  Fredriksvàrn,  Chri- 
stianssund,  Bergensund  e  Trondl\jem.  Ciascuno  è  diretto  da  un  capitano- 
comandante  e  vi  è  un  contabile  responsabile  del  materiale  e  delle 
provviste. 

Capo  del  cantiere  di  Carljohansvàrn  è  un  comandante,  coadiuvato 
da  un  capitano  e  due  luogotenenti  che  fanno  da  mastri  di  equipaggio. 
Le  suddivisioni  del  cantiere  sono  le  seguenti: 

1*"  Costruzioni  navali; 

T  Officine  meccaniche; 

3®  Artiglieria  di  marina; 

4®  Armi  subacquee; 

5°  Attrezzatura; 

6*  Servizio  di  navigazione; 

T  Costruzioni  idrauliche  e  civili  della  marina; 

8®  Biblioteca  di  marina; 

9^  Scuola  tecnica. 

Il  cantiere  di  Fredriksvàrn  possiede  già  da  tempo  remoto  spe- 
ciali sistemazioni.  L*arsenale  fu  fondato  nel  1750  con  fortificazioni  e 
nel  1814  fu  creata  ivi  la  stazione  principale  della  flotta  norvegia,  finché 
dopo  venti  anni  il  cantiere  f\i  trasferito  ancora  più  indentro  nel  fjord 
dì  Cristiania,  presso  Horten,  ove  nel  1836  fu  fissata  la  principale  sta- 
zione della  flotta.  I  tre  cantieri  furono  fondati  nel  1807  per  costruire 
cannoniere,  dopo  che  gli  inglesi  si  furono  impadroniti  della  flotta. 

Personale.  La  marina  norvegia  ha  2  ufiSci  principali  :  il  Comando 
di  marina  e  il  Dipartimento  della  marina  e  poste;  questui  timo  è  un 
ufficio  amministrativo,  e  costituisce  il  ministero  della  marina  propria- 
mente detto;  ambidue  gli  uffici  hanno  sede  in  Cristiania. 

A  capo  del  comando  di  marina  si  trova,  quale  comandante  in  capo 
della  marina  (colla  clausola  però  :  «  in  assenza  del  Re  »),  un  contram- 
miraglio (consigliere  di  Stato).  Lo  stato  maggiore  del  comando  di  ma- 
rina (stato  maggiore  di  marina)  si  compone:  di  un  comandante 
quale  primo  ufficiale,  un  capitano-comandante  quale  secondo  ufficiale, 
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ed  un  luogotenente  quale  aiutante.  Un  capitano-comandante  funziona 
da  relatore  presso  il  Re,  il  quale  ordinariamente  risiede  in  Stoccolma. 

Il  comandante  in  capo  della  marina  è  attualmente  anche  capo  del 
dipartimento  di  marina;  cui  sono  assegnati  cinque  impiegati  ed  un  ca- 
pitano come  assistente  tecnico  e  revisore. 

n  corpo  degli  ufficiali,  secondo  i  quadri  più  recenti,  è  cosi  sta- 
bilito: 

2  contrammiragli; 

4  comandanti,  con  grado  di  capitano  di  vascello; 

14  capitani-comandanti  (7  di  1^  classe  col  grado  di  capitano  di 
fregata  e  7  di  2^  classe  col  grado  di  capitano  di  corvetta); 

16  capitani  (tenenti  di  vascello); 

42  luogotenenti,  dei  quali  26  di  1*^  classe  (sottotenenti  di  va- 
scello) ; 

13  sottotenenti  (guardie-marine); 

5  ufficiali  di  riserva  (col  grado  di  luogotenenti),  i  quali  sono 

chiamati  a  prestar  servizio  in  tempo  di  guerra  quando  non 
abbiano  ancora  compiti  i  35  anni  d*età. 

Totale  96  ufficiali  di  marina. 


Oltre  al  precitato  corpo  degli  ufficiali  navali,  la  marina  comprende 
cinque  corpi,  cioè: 

1"  La  scuola  militare  di  marina; 

2°  Il  corpo  militare  di  marina  (corpo  R.  Equipaggi)  ; 

3°  Il  corpo  della  maestranza; 

4^  La  sezione  torpedinieri. 

5°  La  milìzia  distrettuale  marittima. 

Capo  della  Scuola  militare  di  marina  è  un  contrammiraglio  o  co- 
mandante; esso  è  coadiuvato  da  due  luogotenenti,  quali  ufficiali  d*ispe- 
zione  ed  aiutanti.  Vi  sono  comandati  come  professori  quattro  ufficiali 
di  marina  più  quattro  docenti  borghesi. 

Di  ciò  che  si  riferisce  al  servizio  della  scuola  ci  occuperemo  in 
seguito. 

Capo  del  Corpo  militare  di  marina  è  un  comandante  :  questo  corpo 
si  divide  in  due  compagnie,  una  distruzione  e  l'altra  di  deposito;  capo 
della  prima  è  un  capitano-comandante,  della  seconda  un  capitano.  Cia- 
scuna compagnia  ha  inoltre  un  luogotenente  per  ufficiale  di  compagnia, 
e  quello  della  compagnia  d' istruzione  è  nello  stesso  tempo  ufficiale  di 
ispezione  delle  scuole  seguite  dalla  compagnia. 
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È  aiutante  del  corpo  un  sottotenente;  sono  comandati  alla  scuola 
del  corpo  come  insegnanti  :  un  capitano,  due  luogotenenti  e  tre  sotto- 
tenenti. Essi  insegnano  le  seguenti  materie:  nautica,  manovra  navale, 
matematica,  attrezzatura,  costruzione  navale,  lingua  e  letteratura  nor- 
vegia,  lingua  inglese,  geografia,  disegno,  ginnastica  e  scherma,  esercizi. 

Capo  del  Corpo  della  maestranza  è  parimente  un  comandante  (il 
quale  è  anche  per  lo  più  capo  deirarsenale),  oppure  un  capitano-co- 
mandante. Un  capitano  fa  da  capo  della  compagnia  della  maestranza. 

La  sezione  torpedinieri  ha  per  capo  un  capitano-comandante  e 
per  ufficiali  subalterni  due  luogotenenti  ed  un  sottotenente. 

Capi  della  maggior  parte  di  queste  divisioni  sono  capitani,  o  luo- 
gotenenti anziani,  alcuni  dei  quali  (quelli  della  l^  2*  e  3*)  hanno  anche 
un  luogotenente  per  assistente. 

Nel  Corpo  militare  di  marina  effettivo  esistono  i  seguenti  gradi 
di  bassa  forza: 

1»  Per  sott'ufficiali  : 

a)  Capo-cannoniere  e  nostromo; 
.  b)  Secondo  capo-cannoniere  e  secondo  nostromo; 
e)  Sotto-capo-cannoniere  e  quartier  mastro.  A  terra  di  più  si 
hanno  gli  assistenti  ed  i  sergenti. 

2*  Per  i  comuni  : 

a)  Constabile  di  1*  classe; 

b)  Constabile  di  2'  classe; 
e)  Allievo  constabile; 

d)  Mozzo. 
È  altresì  da  contarsi  il  personale  di  musica  con  cinque  gradi. 
Nel  corpo  maestranza  sono  le  seguenti  cariche  di  bassa  forza  : 

a)  Capo-macchinista; 

b)  Macchinista  di  1*,  2*  e  3*  classe; 

e)  Mastro  armaiuolo  di  1*,  2'  e  3'  classe; 

d)  Capo  carpentiere  di  1'  e  2'  classe; 

e)  Carpentiere  di  1',  2',  3*  e  4*  classe; 

f)  Veliere  di  1'  e  2'  classe; 

g)  Allievo  tecnico; 

h)  Capi-fuochisti  di  l' e  2'  classe.  A  terra  sono  inoltre  gli  arti- 
ficieri ed  i  sergenti. 

Nella  sezione  torpedinieri  si  distinguono; 

a)  Sott'ufflciali  torpedinieri  di  1',  2'  e  3' classe; 

b)  Comuni. 
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Le  milizie  distrettuali  di  marina  sono  ripartite  in  quattro  distretti; 
alla  testa  di  ciascuno  dei  quali  è  un  comandante,  quale  capo  della  mi- 
lizia marittima  distrettuale:  a  capi  delle  sezioni  di  Christianssand,  Ber- 
gen, Trondlyem  e  Tromso  sono  dei  capitani-comandanti. 

Oltre  i  corpi  citati,  la  marina  ha  ancora  gli  uffici  d'iscrizione 
marittima,  il  servizio  di  pilotaggio  e  le  Commissioni  tecniche  per- 
manenti. 

Alla  direzione  degli  uffici  d'iscrizione  m/irittima  vi  sono  dei  vecchi 
ufl3ciali  di  marina.  Vi  hanno  7 distretti  d'iscrizione  marittima:  Cri- 
stiania, Drammen,  Arendal,  Christianssand,  Bergen,  Trondhjem  e  Tròmso. 

Capi  del  servizio  di  pilotaggio  (in  cui  si  comprende  pure  quello 
dei  fari  e  semafori)  vi  sono  nei  tre  distretti  di  piloti  dei  vecchi  ufficiali 
di  marina,  ed  ufficiali  di  marina  sono  pure  gli  esaminatoH  di  navi- 
gazione dei  distretti  marittimi. 

Le  Commissioni  tecniche  militari,  alle  quali  appartengono  d'uf- 
ficio i  comandanti  dei  singoli  servizi,  sono  :  la  Commissione  per  Tordi- 
namento  della  marina,  quella  dell'artiglieria  e  fortificazioni  di  ma- 
Hna  e  quella  per  le  armi  subacquee. 


Per  armare  tutte  le  navi  è  stabilito  un  personale  di  3500  uomini 
ed  è  facile  averli,  stante  i  molti  marinai  pronti  alla  chiamata  che  la 
marina  norvegia  possiede  sempre.  Sono  sempre  sotto  le  armi  da  700 
individui,  fra  ufficiali,  sott' ufficiali  e  comuni,  reclutati  per  arruola- 
mento volontario. 

Per  il  caso  di  guerra  vi  è  l'obbligo  militare  generale. 

La  legge  del  12  maggio  1863  sulla  leva  ed  iscrizione  militare  di- 
vide nel  seguente  modo  la  forza  armata  del  paese  : 

a)  Forze  di  terra,  che  comprendono  le  truppe  di  1'  linea,  il 
treno,  \n.landwehr,  la  milizia  provinciale  e  la  landsturm  (leva  in  massa)  ; 

b)  Forze  di  mare,  alle  quali,  oltre  al  nucleo  permanente  di  vo- 
lontari, appartengono  tutti  gl'inscritti  fra  la  gente  di  mare,  nonché  le 
milizie  distrettuali  marittime  colla  loro  riserva. 

Gli  inscritti  marittimi  sono  adoperati  ad  armare  le  navi,  nonché  a 
tutti  quei  servizi  che  hanno  attinenza  alla  difesa  marittima:  mentre 
invece  la  milizia  distrettuale  marittima  é  principalmente  destinata  a 
quei  servigi  della  difesa  marittima  pei  quali  non  é  necessario  l'eser- 
cizio totale  o  parziale  della  navigazione. 

La  riserva  marittima  sta  alle  forze  di  mare  come  quella  di  terra 
sta  alle  truppe  di  prima  linea,  cioè  serve  a  ricolmare  i  vuoti  che  eYeii- 
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tualmente  si  prodacono  nella  prima  linea  ed  a  rinforzare  la  landuoehr 
(a  coi  nella  marina  corrisponde  la  kùstemoehr,  o  riflerva  guardacoste). 

n  compito  della  riserva  guardacosie  è  esclosivamente  la  difesa  co- 
stiera; essa  non  poò  essere  adoperata  per  servizio  alcuno  foori  dei 
confini  del  regno. 

Dairobbligo  generale  al  servizio  militare  sono  esenti  alcune  poche 
Provincie,  in  massima  parte  settentrionali.  Gli  inscritti  sono  obbligati 
a  rispondere  alle  cbiamate,  in  caso  di  mobilitazione,  dai  25  anni  compiti 
fino  a  35  di  età.  Gli  uomini  inscritti  possono  essere  adoperati  per  ar- 
mare le  navi  nei  primi  tre  anni,  quindi  passano  nella  milizia  distrettuale 
e  vi  restano  fino  al  7*  anno  di  obbligo  militare.  In  quanto  alla  chia- 
mata degli  uomini  di  riserva  ai  distretti  marittimi  per  completamento 
e  rìnforzamento  del  personale,  valgono,  fin  dove  possono  applicarsi, 
le  stesse  norme  che  regolano  il  passaggio  delle  riserve  di  terra  alle 
truppe  di  prima  linea. 

Le  classi  più  giovani  sono  prese  prima  delle  più  vecchie,  e  per  ogni 
classe  decide  Testrazione  a  sorte;  tuttavia,  per  rinforzo,  sono  a  prefe- 
renza chiamate  quelle  classi  le  quali  hanno  ricevuto  una  prima  istru- 
zione. 

La  riserva  guardacoste  (kdslentoehr)  è  formata  cogli  uomini  della 
milìzia  distrettuale  marittima,  i  quali  sono  giunti  al  loro  8^  9^  e  10® 
anno  di  servizio.  Le  operazioni  di  leva  sono  affidate  a  Commissioni 
distrettuali,  le  cui  suddivisioni  si  chiamano  Rodi  (Roden).  Alla  milizia 
distrettuale  marittima  sono  pure  direttamente  ascritti  gli  abitanti  delle 
coste  del  regno,  i  quali  esercitano  per  solito  il  piccolo  cabotaggio,  la 
pesca  ed  il  pilotaggio,  senza  però  essere  navigatori  permanenti. 

Il  personale  che  risulta  necessario  nel  servizio  marittimo,  oltre  alla 
forza  stabilita  per  la  milizia  distrettuale,  può,  alfoccorrenza,  ricavarsi 
dagli  inscritti  del  personale  navigante. 

Un  direttore  di  iscrizione  marittima  compila  in  ogni  distretto  la 
lista  di  navigazione  delia  gente  di  mare,  coadiuvato  da  agenti  che  reg- 
gono le  suddivisioni  del  distretto. 

Il  Re  stabilisce  il  numero  degli  uomini  per  ciascun  distretto  da  in- 
scrivere ogni  anno,  e  le  sessioni  a  ciò  necessarie. 

Quando,  per  mancanza  di  volontari  negli  equipaggi  permanenti,  è 
necessario  ricorrere  al  personale  inscritto,  la  durata  del  servizio  degli 
individui  chiamati  non  può  oltrepassare,  in  tal  caso,  i  6  mesi.  Quando 
mezzi  speciali  lo  concedono,  le  milìzie  distrettuali  marittime  prendono 
parte  agli  esercizi  delle  reclute  delle  truppe  di  terra.  Le  classi  degli 
inscritti  in  detta  milizia,  le  quali  non  fanno  più  parte  del  suo  effettivo 
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di  pace  (per  avere  compito  i  10  primi  anni  di  servizio),  sono  general- 
mente lasciate  libere. 

In  tempo  di  pace  il  personale  della  milizia  distrettuale  e  delia  saa 
riserva  è  sottoposto  alla  giurisdizione  militare  locale  di  terra  per  le 
questioni  puramente  di  carattere  militare  :  per  tutto  ciò  che  concerne 
il  servizio  essi  dipendono  naturalmente  dalle  autorità  militari.  Per  so- 
lito i  giovani  inscritti  che  entrano  in  leva  debbono  solo  fare  da  30  a 
90  giorni  d*istruzione  in  principio  e  poi  30  giorni  ogni  anno. 

La  legge  di  reclutamento  emanata  nel  1876,  concernente  Tobbligo 
generale  al  servizio  militare,  contiene  anche  le  disposizioni  ulteriori  o 
modificazioni  alla  legge  del  1866.  Secondo  essa  non  è  concesso  ad  un  ìn-z 
scritto  il  cambio  pel  tempo  in  cui  deve  servire  ;  come  pure  limita  le 
esenzioni  dairobbligo  militare.  Quelle  persone  obbligate  al  servizio  mi- 
litare, le  quali  senza  essere  propriamente  gente  di  mare,  sono  abituate 
ad  esercitare  sul  mare  la  loro  professione,  come  i  macchinisti,  fuo- 
chisti e  simili,  le  cui  capacità  sono  particolarmente  utili  al  servizio 
militare  marittimo,  possono,  per  decreto  reale,  venire  inscritti  in  nu- 
mero conveniente  nella  categoria  della  gente  di  mare.  Questi  individui 
costituiscona  una  classe  speciale  neir  iscrizione  e  sono  chiamati  sol- 
tanto a  prestare  quei  servigi  che  hanno  esclusiva  attinenza  colla  loro 
professione. 

L'iscrizione  nella  milizia  distrettuale  e  sua  riserva  avviene  sol- 
tanto nelle  due  Provincie  settentrionali;  nelle  meridionali  quegli  indi- 
vidui della  leva  di  terra  appartenenti  ai  distretti  che  confinano  col 
mare,  i  quali,  senza  essere  addirittura  marinai,  sono  abituati  ad  eser- 
citare la  loro  professione  sul  mare,  possono,  per  ordine  del  Re  e  dello 
Storthing,  che  ne  stabilisce  il  numero,  venir  destinati  alla  difesa  delle 
coste  a  bordo  ed  a  terra,  come  anche  a  prestar  sulle  navi  della  fiotta 
quei  servigi  pei  quali  non  sono  necessari  uomini  dati  in  tutto  o  in  parte 
alla  navigazione.  Questi  individui  sono  organizzati  ed  istruiti  nel  modo 
che  viene  stabilito  dal  Re,  per  quanto  lo  concedono  i  mezzi  disponibili. 

Alla  pubblicazione  della  legge,  nel  1866,  il  numero  degli  iscritti 
della  categoria  della  gente  di  mare  ammontava  a  circa  15,000,  ed  esso 
si  è  discretamente  accresciuto  d'allora  in  poi. 

La  Scuola  militare  mariltima,  la  quale  ha  sede  nella  stazione  na- 
vale principale,  si  compone  di  due  corsi:  nelP inferiore  gli  aspiranti  ad 
ufilciali  ricevono  l' istruzione  teorica  e  pratica  necessaria  pel  grado  di 
sottotenente  (guardiamarina);  nella  superiore  i  sottotenenti  perfezio- 

so 
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nano  e  completano  la  loro  istroxioiie  teorica.  Il  cono  infieriore 
prende  tre  claBsì  di  an  anno  cìascmia;  il  corso  superiore  una  classe 
divisa  in  due  corsi  invernali,  della  durata  di  8  mesi  ciasmno. 

La  scuola  militare  marittima  fornisce  non  solo  gli  ufficiali  pel 
vizio  attivo,  ma  anche  quelli  di  riserva. 

Le  disposizioni  reali  dell*  8  maggio,  concernenti  r  nmmiwsioer  in 
qualità  di  allievo  di  marina  al  corso  inferiore  della  scuola»  sono  le 
seguenti: 

L'aspirante  dovrà  aver  navigato,  dopo  compiti  i  15  anni  di  età,  per 
12  mesi  sopra  una  grossa  nave  mercantile  a  vela  (per  lo  meno  a  eoe 
alberi)  impiegata  in  navigazione  di  lungo  corso;  dovrà  non  aver  oltre- 
passato i  19  anni  ed  essere  idoneo  fisicamente;  dovrà  aver  superau* 
Tesarne  di  licenza  da  una  scuola  secondaria  e  quello  di  ammissione  alla 
scuola  di  marina,  e  finalmente  dovrà  contrarre  Fobbligo  di  compiere  il 
corso  della  seconda  divisione  della  scuola  e  di  assumere  dopo  fl  grado 
di  sottotenente* 

In  ogni  primavera  gli  allievi  fanno  6  settimane  d'esercizi  su  di 
nave  d' istruzione;  gli  esercizi  sono  di  ogni  sorta:  maneggio  della 
china,  manovre  con  barche  a  vapore,  disegno  di  paesaggio  dal  natorafe 
e  rilievi  idrografici  In  seguito  si  fa  una  breve  navigazione  di  16  setti- 
mane ed  al  r  di  ottobre  si  ricomincia  il  corso  d*  insegnamento  a  terra. 
Alla  fine  del  terzo  anno  di  istruzione  gli  allievi  sono  classificati  come 
sottotenenti. 

AI  corso  superiore  della  scuola  sono  ammessi  i  sottotenenti,  i  quali 
hanno  adempito  alle  condizioni  stabilite  per  il  corso  inferiore;  essi  alla 
fine  dei  due  anni  di  corso  debbono  subire  un  esame.  Il  numero  regola- 
mentare dei  sottotenenti  è  fissato  a  22;  questi,  non  tenendo  conto  di 
quelli  destinati  al  corpo  fisso  degli  ufi9ciali,  sono  impegnati  volta  per 
volta  soltanto  per  due  anni. 

L*  istruzione  dei  sottotenenti  è  poi  perfezionata  col  far  loro  prestare 
servizio  di  ufficiale  tanto  a  bordo,  quanto  presso  il  corpo  equipaggi  in 
tutti  i  diversi  rami. 

Dopo  un'istruzione  di  18 mesi,  dei  quali  almeno  15  debbono  essere 
passati  a  bordo  (quando  sia  fattibile,  a  bordo  della  nave  scuola  dei  ca- 
detti, come  alla  fine  del  corso  inferiore),  quei  sottotenenti  che  superano 
l'esame  di  licenza  dal  corso  superiore  della  scuola  militare  marittima 
e  che  hanno  dimostrato  di  possedere  la  necessaria  capacità  ai  servizio, 
sono  definitivamente  classificati  come  luogotenenti  nel  corpo  perma- 
nente degli  ufficiali  navali. 

Quei  sottotenenti  che  non  sono  destinati  pel  corpo  permanente  degli 
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ufficiali,  passano  dopo  duo  anni  luogotenenti  di  riserva;  come  pure 
quelli  che  non  compiono  interamente  il  loro  corso  d*  istruzione. 

Gli  ufficiali  dì  riserva  sono  esenti  dal  servizio  in  tempo  di  pace  e 
non  ricevono  stipendio;  essi  hanno  soltanto  F incarico  di  fare  gli  avvisi 
per  la  gente  di  mare  inscritta  ed  obbligata  al  servizio;  in  caso  di  guerra 
essi  sono  chiamati,  fino  alPetà  di  35  anni  compiti,  a  prestar  servizio  di 
ufficiali.  Al  corso  superiore  sono  anche  ammessi  degli  ufficiali  come 
uditori. 

Le  questioni  generali  più  importanti  sono  decisedal  consiglio  d'istru- 
zione costituito  da  tutti  gli  ufficiali  e  insegnanti  della  scuola. 

La  nomina  dei  cadetti  a  sottotenenti  è  fatta  dal  ministero  di  ma- 
rina; Tavanzamento  nei  gradi  inferiori  ha  poi  luogo  per  anzianità: 
quello  nei  gradi  superiori  è  regolato  a  seconda  delle  particolari  capacità 
per  un  posto  speciale,  oppure  dalla  generale  capacità  per  >1  servizio. 


Il  corpo  miniare  marittimo  (Corpo  R.  equipaggi),  la  cui  stazione  è 
in  Garljohansvàrn,  ha  per  iscopo  principale  T  istruzione  dei  8ott*uffi* 
ciali  e  comuni  destinati  ad  armare  le  navi  da  guerra;  gli  individui 
appartenenti  a  questo  corpo  possono  essere  impiegati  a  servizio  di 
guardia  e  per  lavori  negli  arsenali  e  nelle  stazioni,  come  anche  a  far 
servizio  a  bordo  dei  trasporti,  ecc. 

La  forza  del  corpo,  non  contando  gii  ufficiali,  comprende: 

r  SotVufficiali: 

a)  Sott*ufflciali  de*cannonieri 55 

6)  Sott'ufflciali  marinari 33 

e)  Sergenti  pel  servizio  di  terra 3 

Totale    ...      91 
2°  Comuni: 

a)  Constabili  di  1'  classe 50 

b)  »         di  2'  classe 50 

e)  Allievi  constabili 50 

d)  Mozzi .      50 

Totale    ...    200 
3°  Musicanti  di  4  classi 21 

« 

Totale  generale    .    .    .    312 

Il  numero  di  secondi  capi  cannonieri  e  nocchieri  che  occorrono  in 
soprannumero  dei  noverati  testé  non  è  fissato  stabilmente;  esso  è  in 
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parte  ricavato  dai  constabili  di  1*  classe,  in  parte  dai  personale  navi- 
gante inscritto. 

La  compagnia  cTistruiione  si  compone  di  alcuni  sotCufficiali  co- 
mandati e  dei  comuni  compresi  nelle  classi  b,  e,  d;  per  questi  ultimi 
essa  comprende  la  scuola  dei  sotVufficiali,  quella  dei  constabili  e  quella 
dei  mozzi. 

Tutti  i  constabili  della  classe  più  anziana,  i  musicanti  ed  i  sott*a£B- 
ciali  rimanenti  appartengono  alla  compagnia  di  deposito. 

11  corpo  militare  marittimo  è  reclutato  per  mezzo  di  mozzi  ed  anche 
da  marinai  della  marina  mercantile. 

Oli  individui  di  ciascuna  classe  di  comuni  vi  debbono  restare  per 
due  anni  e  sostenere  ogni  volta  un  esame,  come  pure  debbono  contrarre 
degli  obblighi  stabiliti  ;  eventualmente  possono  contrarre  obbligo  di  ser- 
vizio anche  maggiore.  All'entrata  nel  corpo  dei  sott*uificiali,  gli  aspi- 
ranti debbono  contrarre  una  ferma  di  5  anni  ;  pel  loro  ulteriore  avan- 
zamento sono  stabilite  delle  clausole  speciali,  come,  ad  esempio,  il  tempo 
di  servizio  a  bordo. 

La  prima  istruzione  ha  sempre  luogo  a  bordo  della  nave  scuola  e  di 
speciali  navi  d*esercizio.  Fin  qui  ha  servito  per  lo  più  come  caserma  e 
nave  scuola  la  fregata  a  vela  ricostruita  Desideria  (2C00  tonnellate, 
40  cannoni,  400  uomini)  ;  come  nave  d'esercizio  della  compagnia  d' istru- 
zione la  scuna  a  vapore  Alfen  (350  tonnellate,  8  cannoni,  80  uomini) 
trasformata  in  corvetta  a  vela,  e  per  scuola  dei  novizi  il  brigantino 
Statsraad  Erichsen  di  215  tonnellate,  4  cannoni  e  70  uomini. 

Contrariamente  a  quanto  si  verifica  nella  maggior  parte  delle  altre 
marine,  il  periodo  d' istruzione  a  terra  occupa  un  tempo  piuttosto  lungo  ; 
ciò  dipende  interamente  dalla  scarsità  dei  mezzi  necessari  a  grandi  e 
lunghi  armamenti  per  un  lato,  e  per  l'altro  lato  dalle  condizioni  del 
clima  e  delle  stagioni,  le  quali  non  permettono  la  permanenza  a  bordo 
durante  T  inverno.  In  conseguenza  di  ciò,  V  istruzione  e  gli  esercizi  a 
terra  e  gli  esami  ad  essi  rìferentisi  occupano  un  gran  posto  nella  ma- 
rina norvegia.  Per  tutte  le  singole  classi  sono  prescritte  severe  e  pre* 
else  condizioni  d'esame. 

Il  corpo  della  maestranza  provvede  alle  navi  da  guerra  quei  sot- 
t'ufficiali  e  comuni  pei  quali  ò  richiesta  una  speciale  istruzione  manuale 
tecnica;  esso  corrisponde  alle  divisioni-operai  della  marina  militare  ger- 
manica. Il  personale  di  questo  corpo  ò  pure  impiegato  nell'arsenale;  esso 
è  mantenuto  all'effettivo  fissato  in  bilancio  mediante  arruolamenti,  e 
comprende  circa  1 10  persone,  fra  le  quali  sono  : 
16  capi  macchinisti, 
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12  macchinisti, 
30  capi  fuochisti, 
.  23  operai  carpentieri,  ecc. 

Per  gli  avanzamenti  sono  parimente  stabiliti  degli  esami:  i  macr 
chinisti  possono  conseguire  T  istruzione  necessaria  per  passare  capi 
macchinisti  in  parte  studiando  da  per  sé,  e  in  parte  seguendo,  come 
anche  gli  8  allievi  tecnici  nominati  più  sopra,  i  corsi  sulle  macchine 
che  si  fknno  alla  scuola  tecnica  in  Horten. 

Per  i  gradi  inferiori,  principalmente  per  gli  operai  e  novizi  car- 
pentieri, ristruzione  è  impartita  eventualmente  mediante  una  scuola  tn« 
vernale.  Nella  prima  classe  vi  sMnsegna  a  leggere,  scrivere,  conteggiare 
e  il  disegno  di  costruzione  ;  nella  seconda  si  fa  scuola  ai  carpentieri  che 
debbono  passare  capi  carpentieri.  I  docenti  necessari  sono  presi  dal 
corpo  stesso.  Al  termine  della  scuola,  alla  fine  di  marzo,  ha  luogo  un 
esame. 

La  sezione  torpedinieri,  che  ricevè  nuova  organizzazione  alla  fine 
deiranno  1876,  ha  per  iscopo  di  preparare  i  sott*ufflciaIi  e  uomini  ne- 
cessari al  servizio  delle  torpedini  negli  sbarramenti  ed  a  bordo  delle 
navi.  L' istruzione  ed  i  regolamenti  relativi  alle  armi  subacquee  com- 
prendono non  solo  le  torpedini,  ma  anche  i  siluri. 

Il  comandante  della  sezione  torpedinieri  ò  anche  incaricato  del- 
ristruzione  militare  di  tutto  il  corpo,  e  nello  stesso  tempo  dirige  tutti 
i  lavori  in  generale  :  un  ufficiale  sotto  i  suoi  ordini  disimpegna  le  fun- 
zioni dì  comandante  di  compagnia  ed  altri  uno  o  due  ufficiali  hanno  I*  in- 
carico di  assistenti  o  sorveglianti  dei  lavori,  quali  capi  di  distacca- 
mento. 

La  sezione  torpedinieri  si  recluta  mediante  arruolamenti  volontari; 
per  regola  si  obbligano  a  servire  per  6  anni;  per  1* istruzione  militare 
in  generale  possono  anche  i  comuni  essere  passati  nel  corpo  militare 
marittimo;  a  preferenza  si  scelgono  quegli  individuai  quali  hanno  già 
servito  in  quel  corpo,  e  poi  gli  operai  navali. 

I  sotfufflciali  della  categoria  torpedinieri  si  dividono  in  tre  classi 
per  lo  stipendio;  quelli  della  classe  più  elevata  sono  coloro  che  posseg- 
gono un*  istruzione  completa  ;  pertanto  il  numero  per  ciascuna  classe 
non  è  stabilito  in  modo  fisso. 

La  sezione  ha  una  scuola  con  un  corso  di  due  anni,  nel  quale  i 
sott*ufflciali  della  classe  meno  elevata  ed  i  comuni  ricevono  unMstru- 
zione  teorica  per  tutto  ciò  che  ri  guarda  la  loro  specialità.  Alla  fine  della 
scuola  in  primavera,  prima  che  incomincino  gli  esercizi  pratici,  ha  luogo 
un  esame  sulle  seguenti  materie:  elettricità,  materie  esplosive,  ma- 


478v  ORDINAMENTO  DELLA  MARINA  NORVEGIA. 

teriale  subacqueo  (eccetto  la  parte  segreta),  telegrafia,  macchine  a 
vapore,  idrografia,  cioè  rilievo  delle  carte. 

Allei  commissioneper  le  armi  9ubacquee,  oltre  al  comandante  della 
sezione  torpedinieri,  al  comandante  deirartiglieria  di  marina,  e  ad  un 
altro  ufficiale  di  marina,  sono  aggregati  anche  due  ufficiali  dell'esercito, 
Tuno  d'artiglieria,  Taltro  del  genio,  i  quali  funzionano  come  membri  ag- 
giunti per  tutto  ciò  che  concerne  la  difesa  subacquea  fissa.  Tutte  le 
questioni  di  natura  puramente  marittima  militare  vengono  trattate  in 
Carljohansvàrn,  le  rimanenti  in  Cristiania.  La  commissione  può  anche 
eventualmente  riunirsi  ad  altre  commissioni  deiresercito  per  questioni 
di  interesse  comune. 

La  marina  norvegia  si  è  ultimamente  provveduta  di  siluri  White- 
head,  in  sostituzione  delle  torpedini  ad  asta  prima  adoprate,  ed  ha  fatto 
costruire  due  torpediniere  le  quali  sono  ora  pronte. 

Fra  le  rimanenti  commissioni  di  marina  è  la  commissione  perma- 
nenie  di  artiglieria  e  fortificazioni,  composta  del  comandante  deirar- 
tiglieria di  marina  e  di  due  ufficiali  di  stato  maggiore  di  marina  (vedi 
quanto  più  sopra  si  ò  detto  relativamente  al  comando  di  marina).  Questa 
commissione  si  occupa  particolarmente  di  tutto  ciò  che  concerne  le  for- 
tificazioni marittime  e  le  batterie  da  costa,  pure  con  Teventuale  con- 
corso di  ufficiali  deiresercito. 

La  commissione  per  gli  ordinamenti  può  in  qualche  modo  parago- 
narsi, per  le  sue  competenze,  al  consiglio  d'ammiragliato  ed  al  consiglio 
dei  lavori  riuniti  della  marina  francese.  La  sua  composizione  è  già  stata 
più  sopra  descritta.  Le  due  autorità  principali  della  marina,  cioè  il 
ministro  ed  il  capo  del  comando  di  marina,  possono  assegnarle  compiti 
speciali. 

Concluderemo  menzionando  gli  esercizi  di  squadra  annuali,  pei  quali 
il  Re  dà  personalmente  ogni  volta  delle  disposizioni  superiori.  Oli  eser- 
cizi hanno  per  lo  più  luogo  nel  golfo  di  Cristiania  e  durano  da  uno  a 
due  mesi. 

Per  questo  scopo  sono  riuniti:  uno  o  due  monitors,  una  o  due  can- 
noniere di  r  classe,  una  o  due  cannoniere  di  2*  classe  e  4  cannoniere  di 
3'  classe.  In  uno  degli  ultimi  anni  trascorsi  fu  fatto  un  viaggio  d'eser- 
cizio nel  Baltico  (fino  al  porto  di  Kiel). 

In  questi  ultimi  anni  furono  riunite  in  Norvegia  più  grosse  navi  da 
guerra  soltanto  in  circostanze  speciali,  comend  esempio  per  l'incoro- 
nazione del  Re  a  Trondhjem  nel  1873,  perchè  a  ciò  non  sono  sufficienti 
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il  pdMonale  ed  i  fondi  disponibili  in  tempo  di  pace.  Nel  1875  Ai  armata 
straordinariamente  la  fregata  ^San^' Ola/;  di  500  uomini,  che  trasportò  il 
Re  in  Danimarca  ed  in  Germania,  in  una  squadra  riunita  svedo-norvegia, 
e  f\irono  pure  armate  9  cannoniere  per  ulteriori  esercizi,  il  che  non  si 
era  potuto  fare  fino  a  quel  tempo. 

Oltre  alle  navi  menzionate  per  la  squadra  d*esercizio  ed  a  quella 
d'istruzione  annuale,  viene  armata  quasi  ogni  due  anni,  e  per  lo  più  sol*- 
tanto  neir  inverno,  una  nave  per  lunghi  viaggi  alFestero,  nel  Mediter- 
raneo, neir  America  settentrionale  e  meridionale,  e  nelle  Indie  occi- 
dentali. 

Il  bilancio  presentato  per  la  marina  norvegia  per  Tanno  1884-85 
ascende  a  1  993  550  corone  (circa  2770000  lire),  ma  la  commissione  spe- 
ciale della  Camera  lo  ha  ridotto  a  sole  1 691  550  corone  (2  334  339  lire). 
La  diminuzione  si  riferisce  in  massima  parte  ai  movimenti  della  flotta. 

Per  ciò  che  concerne  le  costruzioni  la  commissione  propone  la  con- 
cessione dei  fondi  seguenti:  100000  corone  per  continuare  la  costru- 
zione delle  cannoniere  di  2*  classe  n.  6,  e  60  000  corone  come  prima  rata 
di  costruzione  di  una  terza  torpediniera  di  1"  classe. 

(Dal  tedesco). 

D.  G. 


OK.oisruA.auA. 


LA  NAVIGAZIONE  ITALIANA  NEL  PORTO  DI  MARSIGLIA  DURANTE  L'ANNO  1883.  — 

L^apertura  della  linea  del  Gottardo  che  aveva  tanto  allarmato  il  com- 
mercio di  transito  marsigliese  e  che  minacciava  di  portargli  un  colpo 
fatale,  non  ancora  ha  prodotto  tutte  quelle  conseguenze  che  là  si  teme- 
vano, e  Marsiglia  può  dirsi  sempre  Tassoluta  regina  del  Mediterraneo. 

Marsiglia  ha  continuato  ad  avere  il  suo  solito  vertiginoso  movi- 
mento, e  cosi  pure  la  nostra  navigazione  durante  Tanno  acorso,  vi  è 
stata  considerevole  e  florida,  e  la  nostra  bandiera  giocondamente  ha 
sventolato  al  sole  e  con  la  consueta  supi'emazia  di  numero,  sulle  altre 
bandiere,  nei  vari  bacini  di  quel  porto. 

Il  movimento  del  nostro  naviglio,  invero,  tra  arrivi  e  partenze, 
ha  sommato  a  3479  bastimenti  della  portata  complessiva  di  tonnellate 
1  105  157,  dei  quali  307  erano  di  lungo  corso  con  una  capacità  di  237  750 
tonnellate  e  3172  di  cabotaggio,  della  portata  totale  di  867  407  ton- 
nellate. Il  numero  degli  arrivi,  nei  legni  di  lungo  corso  (152)  è  stato 
quasi  uguale  a  quello  delle  partenze  (1.%)  e  dei  primi  91  erano  velieri 
e  61  vapori,  tutti  insieme  della  portata  complessiva  di  146310  tonn. 

Tra  bastimenti  di  lungo  corso  e  di  grande  e  piccolo  cabotaggio 
ne  sono  approdati  1752  salpandone  1727,  cioè  a  dire  che  si  sono  avuti 
nelFentrata  27  bastimenti  di  più  che  nelFuscita.  Similmente  nel  ton- 
nellaggio (553  631  tonnellate  di  entrata  sopra  551  626  di  uscita)  si  è 
avuto  un  aumento  di  2005  tonnellate. 

Secondo  la  statistica  ufficiale  di  quella  capitaneria  di  porto,  negli 
arrivi,  1143  bastimenti  della  capacità  di  tonnellate  177  032  proveni- 
vano direttamente  dai  porti  del  regno,  583  legni  con  tonnellate  371  393 
dai  porti  esteri.  Ma  non  dobbiamo  fidarci  ciecamente  sulla  precisione 
di  queste  ultime  cifre,  che,  anche  nel  totale  degli  approdi,  la  capitaneria 
di  porto  non  ne  registrava  che.  1726,  mentre  secondo  i  registri  e  i  cal- 
coli esattissimi  del  nostro  ufficio  consolare  gli  approdi  sono  ascesi  a  1752. 

Ciò  posto,  comparando  questi  resultati  con  quelli  del  1882,  visto 
che  in  quelfanno  il  movimento  generale  è  stato  in  tutto  di  3199  legni 
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della  portata  di  1  088  339  tonnellate  si  deduce  facilmente  che  si  è  avuto 
nel  1883  un  accrescimento  di  280  bastimenti  con  16818  tonn.  di  stazza. 

Nel  tonnellaggio  delle  merci  importate  su  legni  italiani  si  è  avuto 
invece  nel  1883  una  notevole  diminuzione:  120 192  tonnellate  di  meno. 
Nel  1883  se  ne  sono  importate  423  457  tonnellate,  mentre  nel  1882  asce- 
sero a  543  649. 

Alla  stessa  guisa  Tesportazione  nel  1882  ò  stata  superiore  al  1883 
di  12518  tonnellate,  poiché  sui  legni  nazionali  si  sono  esportate  nel 
1883  per  158672  tonnellate  di  merci,  laddove  neiranno  precedente  ne 
erano  state  esportate  per  tonnellate  171  190. 

L*aumento  realizzato  nella  quantità  numerica  dei  legni  si  deve  spe- 
cialmente airaccresciuta  esportazione  dei  vini  verificatasi  Tanno  scorso 
in  Italia,  e  cosi  soltanto  si  spiega  la  relativa  poca  quantità  di  tonnellag- 
gio (sopra  280  bastimenti  appena  16818  tonn.)  essendo  la  maggior  parte 
dei  suddetti  legni  costituita  da  brigantini-golette  di  piccola  portala. 

Una  tale  sproporzione  dimostra  eziandio  che  la  nostra  navigazione 
a  vapore  in  Marsiglia  non  ha  ancora  preso  tutto  quelFincremento  che 
dovremmo  desiderare. 

Non  bisogna  farsi  illusioni.  Se  ò  vero  che  il  nostro  vessillo  ò  quello 
che  più  si  vede  frequentemente  e  ad  ogni  passo  inalberato  in  questo 
porto,  se  è  vero  che  la  marina  mercantile  italiana  viene  la  prima  fra 
tutte  le  straniere,  tenendole  dietro  T  inglese,  la  spagnuola,  la  greca, 
Taustriaca,  ecc.,  non  è  però  men  vero  che  una  tale  preminenza  è  do- 
vuta quasi  esclusivamente  ai  velieri,  che  tra  i  477  piroscafi  (di  tutte 
le  nazioni)  che  Tanno  scorso  si  sono  avuti  di  più  a  Marsiglia  sul  1882, 
T  Italia  non  vi  ha  avuto  che  piccolissima  parte,  prova  ne  sia  il  pic- 
colissimo aumento  di  tonnellaggio  ch*essa  può  vantare  nel  1883. 

É  T  importanza  del  tonnellaggio  e  dei  carichi  che  costituisce  la 
importanza  di  un  naviglio,  e  con  un  numero  assai  più  esiguo  di  basti- 
menti, la  marina  a  vapore  contribuisce  al  movimento  dì  Marsiglia  per 
un  tonnellaggio  sei  volte  maggiore.  Quando  approda  un  nostro  veliero, 
nella  gran  media,  si  può  affermare  che  entrano  appena  tonnellate  150 
di  stazza,  quando  approda  un  piroscafo  entrano  invece  in  media  da 
otto  a  novecento  tonnellate. 

Ecco  Tabisso  che  intercede  tra  il  vapore  e  la  vela  e  che  lascia  par 
sempre  vera  la  triste  sentenza  del  Kier,  che  Tltalia,  prima  tra  le  nazioni 
marittime  d*Europa,  è  T ultima  e  la  più  povera  per  numero  di  piroscafi. 

Invano  i  nostri  armatori  si  lusingano  che  la  vela  possa  ancora 
lottare  con  la  duplice  concorrenza  dei  vapori  nazionali  e  con  quella 
anccra  più  difiScile  dei  vapori  esteri,  senza  riflettere  che  le  nuove  grandi 
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linee  di  comunicazioni,  il  taglio  deiristmo  di  Suez,  rallacciamento  fer- 
roviario del  Pacificò  coli* Atlàntico,  come  reccessiva  abbondanza  del  ma- 
teriale nautico,  gravoso,  sciupato,  stantio,  sono  state  le  primigenie 
cause  del  suo  decadimento,  e  a  tale  segno,  che  la  concorrenza  tra  i 
velieri  medesimi  ha  fatto  in  pochi  anni  ribassare  d'assai  i  noli,  tanto 
che  i  guadagni  ricavati  dai  nostri  bastimenti  si  mantengono,  se  pure, 
appena  alla  media  dei  profitti  che  ordinariamente  danno  i  capitali  im- 
piegati nelle  altre  speculazioni  ed  industrie. 

La  vela  non  potrà  più  a  lungo  combattere  (specialmente  dopo  com- 
piuti i  lavori  deiristmo  di  Panama)  coli*  invadente  vapore,  ed  il  suo 
ufiScio  dovrà  restringersi  ai  trasporti  di  quei  soli  prodotti  che  stante 
il  loro  poco  valore  hanno  assolutamente  bisogno  di  grandi  economie 
di  spese;  dovrà  limitarsi  al  cabotaggio,  alla  navigazione  litoranea,  al 
coasting-trade,  come  dicono  gringlesi,  alla  pesca  del  corallo  e  delle 
spugne,  in  tutti  quegli  scali  dove  la  mancanza  di  porti  e  di  bacini 
atti  a  ricevere  i  piroscafi,  la  vicinanza  dei  porti  d*approdo  e  di  par- 
tenza, la  tenuità  dei  noli,  la  conoscenza  che  hanno  i  marinai  locali  delle 
spiaggie,  potranno  soltanto  ancora  rendere  possibile  la  sua  esistenza 
avvenire. 

Quanto  al  numero  dei  marinai  italiani  o  naviganti  sotto  la  nostra 
bandiera,  neiranno  scorso,  tra  sbarchi  e  imbarchi  e  dai  registri  degli 
approdi  e  delle  partenze,  risulta  essersi  avuto  un  movimento  di  48  534 
uomini,  cioè  a  dire  3557  uomini  d*aumento  sul  1882,  senza  contare  330 
marinai  circa  arruolati  sui  battelli  pescherecci,  essendosi  neiranno 
scorso  rilasciati  non  meno  di  159  licenze  di  pesca. 

Per  ordine  d*importanza,  nel  nostro  naviglio  in  Marsiglia  vengono  : 
r  La  marina  ligure; 
2''  La  veneta  e  la  siciliana; 

3^  La  napoletana  e  la  Toscana  (massime  delFlsola  d*Elba); 
4"*  La  pugliese; 

5^  La  marina  del  litorale  romano; 
6*  L*anconitana,  di  quasi  nessuna  importanza. 

Circa  alla  natura  delle  merci  trasportate  sui  legni  italiani  è  da  no- 
tare che  in  Marsiglia,  mentre  1*  importazione  dei  prodotti  naturali  è 
fortissima,  quasi  nulla  ne  è  Tesportazione. 

Si  possono  classificare  per  quantità  di  tonnellate,  e  secondo  la  loro 
importanza  nel  seguente  ordine,  i  vari  prodotti  importati. 

Minerali  in  genere;  pistacchi,  noci  ed  olio  di  palma,  noci  di  cocco 
ed  altri  prodotti  della  costa  occidentale  di  Africa;  vino,  grano,  zolfo; 
legnami  (doghe,  cerchi,  traversine  e  legno  da  costruzione);  olii,  ear- 
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bone,  zoccherì,  calle;  aTena,  sansa  e  pdiiooie  cToliTe;  mamii,  petrolii, 
ossa,  tabacco,  orasecca;  fiigìiioli,  &▼«,  cect  ed  altri  legumi;  sommacoo^ 
campegfio,  guance  alcool,  agrumi,  cuoia,  stracci  e  lane  io  poca  quantità. 

Quanto  alKesportazione  non  si  può  citare  die  carbone,  tegole, 
mattoni  ed  altri  prodotti  di  iòmaceria  e  di  ceramica;  alcool,  liquori 
e  prodotti  cbimici;  sapone  in  piccola  quantità» 

Ma,  come  si  é  già  detto,  la  maggior  parte  dei  traffici  non  viene 
coropiota  che  dai  yelierìt  e  non  siamo  ancora  nella  condixione  dell'In- 
ghilterra, in  coi  la  massa  straordinaria  del  nayigiio  a  vapore  ha  tal- 
mente sorpassati  i  bisogni  del  commercio,  che  é  divenoto  quasi  im- 
possibile di  trovare  un  impiego  profittevole  per  gran  quantità  di  Stea-- 
mers  armati 

I  nostri  vapori  non  son  certo  di  quelli  che  maggiormente  profit- 
tano di  tutti  1  perfezionamenti  portati  a  quel  porto,  quando,  ali*  in- 
contro, tali  miglioramenti  sono  tanto  bramati,  tanto  agognati  p^  il 
porto  di  Genova. 

È  passata  Tepoca  io  coi  ogni  rada  difesa  dai  venti,  ove  le  navi 
potessero  riparare  dalla  fhrìa  delle  tempeste,  costituiva  un  porto.  Bi- 
sogna vederlo  quel  porto  e  studiarlo  ed  ammirarlo,  coi  suoi  moltiplici 
bacini,  coi  suoi  cantieri  di  raddobbo  e  di  carenaggio,  coi  suoi  docks, 
col  suo  ricchissimo  corredo  di  attrezzi,  con  le  sue  gru,  coi  suoi  con- 
gegni, con  le  potentissime  sue  macchine,  con  le  ferrovìe  che  traspor- 
tano le  merci  sulle  rive,  con  tutte  le  comodità  richieste  dai  bisogni 
del  commercio  e  dei  traffici  moderni,  che  lo  rendono  il  primo  porto  del 
Mediterraneo  ed  uno  dei  primi  del  mondo. 

La  ferrovia  del  Gottardo  tenta  la  gara  con  Marsiglia?  Quella  del- 
TArlberg  minaccia  di  dargli  un  nuovo  colpo? 

Profittando  deiroccasione  che  la  sua  rivale  Genova  non  sia  pronta 
per  giovarsi  della  nuova  linea  del  Gottardo,  centuplica  la  sua.  attività 
e  intanto  continua  1  perfezionamenti  del  porto,  rende  sempre  più  facile 
Faccesso  dei  prodotti,  per  non  lasciarsi  togliere  di  mano  Taccentra- 
mento  che  le  sfugge,  e  provvede  alla  ferrovia  che  congionga  VEsfaque 
con  la  JolieUe  (che  sono  come  i  due  punti  estremi  del  porto),  e  pensa 
alla  costruzione  della  ferr(»via  d^Areuc,  e  non  dispera  della  esecuzione 
del  canale  che  metta  in  comunicazione  il  Rodano  con  le  sue  acque. 

E  qui  faccio  ponto,  conchiudendo  col  fare  un  augurio,  un  voto  del- 
Tanimo  mio  che  dev'essere  Taugurio  ed  il  voto  di  tutti  i  buoni  citta- 
dini italiani:  che  Genova  nei  lavori  del  suo  porto  prenda  a  modello 
Marsiglia,  che  Genova  concentri  tutte  le  sue  forze,  tutta  la  sua  ope- 
rosità e  con  la  proverbiale  fermezza  del  suo  volere  riesca,  se  è  pos- 
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sibile,  ad  ottenere  ed  ottenga  presto  nn  porto  come  Marsiglia;  ed  al- 
lora non  avremo  più  ragione  di  temere  la  concorrenza  del  naviglio 
straniero,  e  la  nostra  patria  marittima  e  commerciale  per  eccellenza, 
perchè  più  ricca  e  forte  sul  mare,  sarà  anche  più  ricca  e  potente  in 
terra,  e  in  faccia  a  tutte  le  altre  nazioni  potremo  ancora  gloriarci 
che  la  nostra  marina  mencantile,  rifiorita  di  novella  vita  e  sotto  altri 
auspici!,  mutate  le  condizioni,  ringiovanita  e  balda,  abbia  riacquistata 
l'antica  sua  forza  e  l'avito  splendore. 

(Marina  e  Commercio.) 

NUOVE  NAVI  ITALIANE.  —  Alla  presenza  di  gran  folla  lieta  e  plaudente 
è  stata  varata  PS  corrente  a  Livorno,  nel  cantiere  dei  ft*atelli  Orlando, 
la  nuova  Andrea  Provana. 

Il  varo  è  proceduto  felicissimamente.  La  bella  cannoniera  è  scesa 
velocemente  nelle  acque  senza  la  menoma  esitazione,  affermando  ancora 
una  volta  la  singolare  abilità  dei  nostri  valenti  costruttori,  la  potenza 
deir  industria  nazionale. 

—  É  stata  varata,  nel  piccolo  cantiere  navale  del  signor  Pattison, 
costruttore  al  Ponte  della  Maddalena  in  Napoli,  la  barca  torpediniera 
Procione  una  delle  quattro  ordinate  l'anno  scorso  dal  ministero  della 
marina  agli  opifici  meccanici  del  Ouppy  e  del  Pattison. 

La  Procione  è  lunga  metri  30,50  e  larga  metri  3,60.  Sposta  circa  30 
tonnellate. 

La  Procione,  infine,  è,  per  portata,  dimensioni,  macchinario  e  spo- 
stamento, in  tutto  e  per  tutto  simile  alle  altre  barche  torpediniere  Thor- 
nycroft  che  sono  in  servizio  nella  regia  marina. 

Essa  ha  raggiunto  alle  prove  la  velocità  massima  di  nodi  21,6,  e 
media  di  nodi  20,5,  malgrado  un  maggior  peso  di  2  tonnellate  aggiun- 
tevi nella  costruzione. 

MARINA  DEGLI  STATI  UNITI.  —  Già  annunciammo  che  il  Senato  approvò 
una  nota  che  autorizza  il  presidente  del  Congresso  a  far  costruire  altre 
7  nuove  navi  di  acciaio,  cioè  un  incrociatore  di  4500  tonn.,  uno  di  3000 
tonn.,  un  avviso  di  1500  tonn.,  due  cannoniere  potentemente  armate  di 
1500  tonn.  ciascuna,  una  cannoniera  di  750  ed  una  che  non  dovrà  supe- 
rare le  900  tonn.  La  stessa  nota  stabilisce  altresì  che  il  Naval  admsory 
Board  non  avrà  autorità  di  stipulare  contratti,  e  che  non  si  costituirà 
contratto  alcuno,  se  prima  il  detto  Board,  o  la  maggioranza  de' suoi 
membri,  non  avrà  preparato  ed  approvato  per  iscritto  tutte  le  proposte 
e  specificazioni  relative  al  contratto  medesimo;  di  più,  questo  sarà  mu- 
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Dito  di  speciale  provvedimento  che  obbligherà  coloro  che  lo  avranno 
assunto  ad  accettare  le  decisioni  deìVAdvisory  Board  per  tutto  ciò  che 
concerne  1  cambiamenti  nei  piani,  mentre  procede  il  lavoro;  nessan 
cangiamento  che  costi  una  spesa  maggiore  di  500  dollari  potrà  Carsi 
senza  Tapprovazione  scritta  del  Board.  I  contratti  saranno  stipulati,  so- 
lamente con  quei  costruttori  e  fabbricanti  americani,  i  quali  saranno  in 
caso  di  dar  principio  al  lavoro  non  più  tardi  di  4  mesi  dopo  raocetta- 
zione  del  contratto. 

(Army  and  Navy  Journal.) 

LA  CORAZZATA  BRASILIANA  «  RIACHUELO  „.  —  VEngineer  pubblica  la  con- 
ferenza tenuta  Mdi  InsHiution  ofNaval  Architects  dal  signor  Samuda 
intorno  alla  nuova  corazzata  Riachuelo  da  lui  costruita  per  conto  del 
governo  brasiliano. 

Togliamo  da  quel  periodico  i  seguenti  precisi  particolari  relativi 
alla  eostruzione  della  suddetta  nave: 

Lunghezza  fra  le  pp 305  piedi 

Larghezza  massima  al  galleggiamento      52      >^ 

Pescagione  a  poppa  in  carico  con  400 
tonn.  di  carbone  a  bordo 19     »  6  pollici 

Dislocamento  in  carico 5700  tonn. 

Potenza  indicata  presunta  della  mac- 
china     6000  cavalli 

Velocità  presunta 15  miglia 

Equipaggio 250  uomini 

Altezza  dei  portelli  dei  cannoni  delle 
torri  sul  galleggiamento 12  piedi       9  pollici 

Con  400  tonn.  di  carbone  di  rispetto  a 
bordo  (in  tutto  800)  pescag 20     »  6      » 

Dislocamento  corrispondente     .    .    .6100  tonn. 

Lo  scafo  è  costruito  interamente  in  acciaio  Martin-Siemens. 

La  corazzatura  è  fatta  con  piastre  composite  ;  consiste  in  una  cin- 
tura lunga  250  piedi  che  si  estende  per  3  piedi  al  disopra  e  4  piedi 
al  disotto  del  galleggiamento;  al  centro  la  grossezza  è  di  11  pollici, 
che  sott'acqua  si  riducono  a  10;  alle  estremità  è  di  10  pollici,  che 
sott'acqua  si  riducono  a  7.  A  cominciare  dagli  estremi  superiori  della 
cintura,  verso  prora  e  verso  poppa,  si  estendono  due  ponti  corazzati 
della  grossezza  di  3  pollici  ed  inclinati  di  15%  la  cui  resistenza  eguaglia 
quella  di  una  corazza  verticale  di  IO  pollici. 


-tx 
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II  ponte  corazzato  di  prora  va  direttamente  a  rinforzare  lo  sperone; 
qaello  di  poppa  ò  prolungato  per  un  certo  tratto  orizzontalmente  fino 
alla  ruota  di  poppa.  Un  ponte  corazzato  orizzontale  della  grossezza  di 
2  pollici  si  estende  al  disopra  di  tutta  la  cintura  corazzata  e  riunisce 
quelli  degli  estremi.  Su  questo  ponte  appoggiano  due  sovrastrutture 
formate  di  lamiere  e  ferri  ad  angolo  e  coperte  con  corazze  di  10  pollici; 
queste  sovrastrutture  circondano  e  proteggono  diie  torri  girevoli  iden- 
tiche, corazzate  con  piastre  di  10  pollici  ;  ciascuna  torre  contiene  due 
cannoni  lunghi  d*acciaio  da  20  tonn.  (9  pollici.)  Le  sovrastrutture,  e 
perciò  le  torri,  essendo  in  diagonale,  i  cannoni  di  ciascuna  torre  hanno 
un  campo  di  tiro  di  180*  da  un  Iato  e  di  50"  sulPaltro,  per  modo  che 
tutti  possono  far  fuoco  per  chiglia  verso  prora  e  verso  po^pa  ed  anche 
al  traverso  su  ambidue  i  Iati. 

La  penetrazione  di  questi  cannoni  risultò  di  18  pollici  di  ferro  con 
considerevole  eccesso  di  energia.  Essi  sono  caricati  idraulicamente, 
come  pure  idraulici  sono  i  meccanismi  di  manovra  delle  torri. 

Oltre  questi  quattro  cannoni  il  Biachuelo  ne  porta  altri  6  da  70 
libbre  a  retrocarica  e  15  mitragliere,  5  nelle  coffe  e  le  altre  sparse  per 
la  coperta;  esso  porta  anche  5  cannoni  a  tiro  rapido  per  difesa  contro 
le  torpediniere,  quattro  sui  fianchi  ed  uno  a  poppa,  che  fanno  fuoco  da 
appositi  portelli. 

La  carena  è  ricoperta  da  due  corsi  di  fasciame  dì  teak,  della  gros- 
sezza complessiva  di  6  pollici,  ricoperti  di  un  metallo  speciale  com- 
posito, malleabilissimo  e  tenacissimo.  Le  lamiere  dello  scafo  sono  della 
grossezza  variabile  da  Vs  ^  Vi6  di  pollice  ;  dietro  alla  corazza  sono 
di  1  pollice. 

Il  Riachuelo  ha  tre  alberi  a  vele  quadre  con  superficie  velica  di 
10  200  piedi  quadrati  e  di  13000  comprendendo  la  forza  di  vele. 

Lo  scafo  ò  diviso  in  58  scompartimenti  stagni,  che  incominciano 
dal  doppio  fondo:  questo  comprende  16  scompartimenti;  le  paratie 
stagne,  trasversali,  verticali  sono  10;  altre  paratie  longitudinali  traver- 
sano gli  scompartimenti  delle  macchine  e  delle  caldaie;  oltre  a  ciò  il 
ponte  corazzato  orizzontale  e  quelli  inclinati  servono  a  suddividere  ancor 
più  r  interno  della  nave,  offrendo  sempre  maggior  protezione.  Il  ponte 
corazzato  a  prora  rinforza  grandemente  lo  sperone,  quello  di  poppa 
protegge  efficacemente  la  testa  del  timone  e  Tapparecchio  di  governo 
collocati  sotto  di  esso;  dei  battenti  rinforzati  e  molto  alti  difendono  i 
principali  boccaporti,  i  quali,  sul  ponte  corazzato,  sono  provveduti  di 
forti  grate  di  ferro  per  difesa  contro  i  proietti. 

Le  macchine  furono  costruite  dai  signori  Humphrey  e  Tennant;  sono 
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composite  verticali  della  forza  complessiva  di  6000  cavalli;  ciascana 
di  esse  muove  un'elica.  Le  caldaie  di  acciaio  Siemens  sono  10;  sono  col- 
locate in  quattro  scompartimenti  separati,  formati  con  paratie  longi- 
tudinali e  trasversali. 

Le  pompe  e  gli  apparecchi  di  esaurimento  sono  efficacissimi,  e  tali 
da  potere  scaricare  prontamente  qualsiasi  quantità  d*acqua. 

Il  bastimento  era  stato  disegnato  per  una  velocità  di  15  miglia  con 
6000  cavalli  di  potenza  e  doveva  portare  carbone  sufficiente  per  5  giorni 
di  simile  andatura,  ma  Tesperìmento  pratico  risultò  di  gran  lunga  mi- 
gliore ;  in  virtù  dell'acutezza  di  forme  della  nave,  la  velocità  di  15  mi- 
glia fu  ottenuta  con  4500  cavalli,  e  in  conseguenza  delFeconomia  di 
carbone  ottenuta  si  riconobbe  che  la  provvista  ordinaria  di  400  tonn.  e 
quella  di  riserva  di  altre  400  tonn.,  sarebbero  state  sufficienti  per  12 
giorni  a  15  miglia  all'ora,  percorrendo  cosi  circa  4500  miglia;  il  con- 
sumo di  carbone  risultò  di  1,38  libbre  per  ora  e  cavallo. 

La  velocità  risultò  con  tiraggio  naturale  di  16,238  miglia  e  la  po- 
tenza di  6900  cavalli;  col  tiraggio  forzato  la  velocità  fu  di  16,718  miglia 
e  la  potenza  di  7300  cavalli,  servendosi  però  soltanto  di  8  caldaie  in- 
vece di  10.  Le  qualità  di  evoluzione  riuscirono  molto  soddisfacenti;  a 
tutta  forza  l'intero  circolo  fu  percorso  in  4  minuti  e  4  secondi,  il  dia- 
metro riusci  air  incirca  di  due  a  tre  lunghezze  della  nave:  con  una  sola 
elica  in  azione  il  tempo  necessario  a  compiere  il  circolo  fu  di  poco  ac- 
cresciuto: l'inclinazione  dello  scafo  apparve  di  1"*  ad  1**^  circa  cor- 
rendo a  tutta  forza  colle  due  macchine  e  col  timone  tutto  alla  banda  per 
25''.  La  velocità  ottenuta  dal  Biachuelo  è  la  massima  che  ancora  sia 
stata  raggiunta  da  corazzate,  come  anche  questa  nave  supera  tutte  le 
altre  per  la  facoltà  di  poter  navigare  per  lungo  tempo  colla  velocità  di 
15  miglia. 

Il  signor  Samuda  disse  di  aver  provato  il  Riachuelo  con  una  sola 
elica,  e  vide  che  la  velocità  risultò  di  12,5  miglia,  con  pochissima  alte- 
razione nel  modo  di  governare. 

Nella  discussione  che  segui  la  conferenza,  tanto  il  signor  Reed  quanto 
il  signor  White  encomiarono  grandemente  il  signor  Samuda  per  gli  ot- 
timi risultati  ottenuti  dal  Riachuelo, 

Questa  corazzata  è  stata  provveduta  di  illuminazione  elettrica  dai 
signori  Siemens  e  C.  Internamente  è  illuminata  con  270  lampade  incan- 
descenti Swan  della  forza  di  20  candele  ciascuna;  due  gruppi  di  8  lam- 
pade Swan  (ciascuna  della  forza  di  40  candele),  muniti  di  riflettori  con- 
cavi coperti  di  smalto  bianco,  che  possono  sospendersi  allo  varee  dei 
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pennoni,  e  due  lampade  ad  arco  della  forza  di  25000  candele  servono 
per  il  servizio  esterno  di  scoperta. 

^elettricità  è  fornita  da  tre  macchine  Siemens  5  Do,  ciascuna  mossa 
direttamente  da  una  macchina  Brothcrood  a  tre  cilindri  migliorata.  Dae 
qualunque  delle  macchine  Siemens  sono  sufficienti  ad  alimentare  sia 
rapparato  dMlluminazioloe  interna,  sia  quello  di  scoperta.  Le  lampade 
incandescenti  sono  alimentate  da  due  circuiti  indipendenti  ;  quelle  di 
un  circuito  sono  tenute  accese  tutta  la  notte  per  servizio  interno  della 
nave.  È  stato  interamente  adottato  il  sistema  dei  doppi  fili,  invece  di 
servirsi  dello  scafo  per  chiudere  il  circuito:  tutti  i  fili  sono  racchiusi 
entro  saldi  canali  di  teak  coperti  con  striscio  di  teak  avvitate  supe- 
riormente e  verniciate.  I  candelabri  che  sostengono  le  lampade  Swan 
nel  quadrato  degli  ufficiali,  nei  camerini,  ecc.,  sono  inargentati  galvanica- 
mente, negli  altri  punti  sono  semplicemente  di  bronzo;  nei  punti  ove  ciò 
è  necessario  le  lampade  sono  racchiuse  entro  speciali  lanterne  protette 
da  una  forte  rete  metallica.  Furono  presi  dei  provvedimenti  speciali 
pei  candelabri  affine  di  neutralizzare  gli  effetti  della  concussione  pro- 
dotta dallo  sparo  dei  cannoni;  Testremo  inferiore  delle  lampade  ap- 
poggia sopra  un  pezzo  di  gomma  sul  quale  è  fissato  mediante  tre  molle 
per  modo  che  la  lampada  può  liberamente  muoversi  in  qualsiasi 
senso. 

La  camera  delle  macchine  e  quella  delle  caldaie  sono  munite  di 
lampade  portatili  congiunte  al  circuito  mediante  fili  flessibili,  per  cui 
si  può  con  esse  visitare  T  interno  di  un  cilindro  o  di  una  carboniera.  I 
bicchieri  di  livello  delle  caldaie  sono  illuminati  con  lanterne  speciali  e 
resistenti  a  tenuta  d*acqua,  che  possono  pulirsi  dalla  polvere  di  carbone 
ed  altro  sudiciume  con  una  manichetta  a  getto  d*acqua. 

LMllumi nazione  interna  è  completa:  si  estende  alle  Sante  Barbare, 
al  deposito  delle  vele,  ai  magazzini,  agli  alloggi  deirequipaggio,  alle 
torri,  alla  torre  di  comando,  ecc.  Nella  camera  ove.sono  le  macchine  è 
una  disposizione  speciale  che  permette  di  prontamente  connettere  i 
circuiti  a  qualsivoglia  macchina;  inoltre  è  stato  provveduto  un  com- 
pleto sistema  di  tappi  di  sicurezza. 

I  fanali  elettrici  dei  pennoni  hanno  i  riflettori  concavi  muniti  di 
anelli  suirorlo  estremo,  onde  poterli  meglio  fissare  con  appositi  venti. 

(Engineer.) 

MOBILITAZIONE  DELLA  MARINA  INGLESE.  —  VArmy  and  Navi/  Gazette  de- 
plora che  la  marina  inglese  sia  sprovveduta  di  qualsiasi  piano  di  mo- 
bilitazione, e  citando  il  rapido  armamento  eseguito  in  questi  giorni  dalle 
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navi  germaniche  a  Kiel  dice  che  negli  arsenali  inglesi,  quando  si  deve 
armare  in  fretta  una  sola  nave,  tutto  diventa  confusione  e  disordine 
ed.  occorrono  parecchi  giorni. 

Un  simile  stato  di  cose  non  può  durare,  perchè  pone  seriamente 
a  rischio  la  salvezza  del  paese  :  al  giorno  d*oggi  le  guerre  scoppiano 
improvvise,  e  bisogna  assolutamente  mettersf  in  grado  di  poter  util* 
mente  ed  immediatamente  adoperare  tutte  le  forze  di  cui  si  dispone. 
Quasi  tutte  le  nazioni  hanno  piani  ed  organizzamento  più  o  meno  com- 
pleti per  la  mobilitazione  delle  loro  marine,  è  dunque  più  che  mai 
tempo  che  si  faccia  anche  in  Inghilterra  qualche  cosa  in  proposito. 

• 

NAVI  GERMANICHE.  —  Armamento*  ^  Il  ministro  della  marina  ger- 
manica si  recò  il  22  aprile,  alle  9  antimeridiane,  in  Kiel,  per  assistere 
personalmente  alKarmamento  delle  navi  della  squadra  di  manovra. 
Verso  runa  pomeridiana  ebbe  luogo  Tarmamento  delle  seguenti  navi  : 
corvette  corazzate:  Baden,  Sachsen,  Bayem,  Wùrtemberg;  avviso 
Blitz;  cannoniere  corazzate  Hummel,  Biene,  Chamdleon,  KrokodiU; 
avviso  Grille;  torpediniere  Kuhn,  Vónódrts  e  Scharf, 

Nello  stesso  giorno  ed  alla  stessa  ora  precisa  ebbe  luogo  in  Wil- 
helmshaven  l'armamento  delle  torpediniere  Jdger,  Tapfer^  FUhk. 

Il  23  aprile  al  mattino  il  ministro  passò  in  rivista  speciale  tutte 
le  navi  armate. 

MARINA  AUSTRIACA.  —  Nttove  na?!,  —  Il  governo  austriaco  ha  incari- 
cato una  Commissione  di  ufficiali  dello  stato  maggiore  di  marina  di 
fare  degli  studi  sul  corso  del  Danubio,  per  potere  in  caso  di  guerra,  ser- 
virsi con  maggior  sicurezza  dei  monitor s  appositamente  costruiti  per 
questo  fiume. 

UAustria  possiede  attualmente  due  monitors  sul  Danubio  (Maros 
e  Leitha),  e  vi  è  il  progetto  di  costruirne  altri  quattro. 

La  costruzione  della  nuova  corazzata  Kronprinz  Rudolf  è  già 
incominciata,  e  procede  a  vista  d'occhio;  la  chiglia  e  i  due  più  bassi 
ordini  di  cellule  del  doppio  fondo  sono  già  finiti.  Sono  stati  chiamati  più 
di  200  operai  dalla  Germania  per  accelerare  la  costruzione  della  nave. 
Questa  nuova  corazzata  avrà  90  metri  di  lunghezza,  19  di  larghezza 
e  7,7  di  pescagione;  dovrà  spostare  6900  tonnellate. 

MARINA  RUSSA.  —  Stato  maggiore.  —  Con  speciale  decreto  imperiale 
è  stato  abolito  nel  ministero  della  marina  il  dipartimento  d' ispezione 
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che  ha  funzionato  fino  ad  oggi,  dd  in  sua  vece  é  stato  istituito  lo  Stato 
maggiore  generale  di  marina. 

Il  decreto  imperiale  stabilisce  che  a  questo  nuovo  ufficio  spetterà 
di  occuparsi  dell'uso  della  flotta  neiremergenza  di  una  guerra,  dei  mo- 
vimenti delle  navi  armate  e  di  tutte  le  disposizioni  che  concernono  il 
personale  della  flotta.  Il  capo  dello  stato  maggiore  coadiuverà  il  mini- 
stro in  tutte  le  quistioni  riguardanti  la  capacità  di  guerra  della  flotta  e 
la  disciplina  del  personale.  Dietro  ordine  del  ministro  esso  passerà 
ispezione  alla  squadra,  alle  singole  navi,  ai  comandi  e  agli  stabilimenti 
marittimi.  (D.  Heeres  Zeiiung,) 

Armamenti.  —  L*8  aprile  è  stato  spedito  a  Cronstadt  Tordine  re- 
lativo alle  navi  che  dovranno  armare  per  le  manovre  di  questa 
estate. 

Senza  tener  conto  delle  numerose  navi  che  saranno  armate  per 
speciali  servizi  si  allestiranno  quattro  squadre. 

Una  squadra  per  esercitazioni  di  artiglieria  sarà  formata  colle  due 
batterie  corazzate  Kreml  e  Pervenetz  e  colle  due  cannoniere  Wichr 
e  Scìitychit;  una  squadra  per  esercizi  con  armi  subacquee  si  formerà 
colla  fregata  a  torri  Admiral  Lazaref,  il  monitor  a  due  torri  Ciaro- 
deika,  il  clipper  Isumirud,  il  vapore  a  ruote  Vladimir,  la  canno- 
niera Mina,  nove  cutters  torpedinieri  ed  il  pontone  Ladoga. 

La  squadra  della  scuola  di  marina  si  comporrà  di  due  corvette: 
Askold  e  Warjeg,  due  corvette  a  vela:  Bcjarin  e  Giljiah,  della  can- 
noniera Otlin,  del  yacht  Sabava,  del  tender  Gorlitza,  della  vecchia 
fregata  Rurik,  della  nave*3cuola  Bogafì/r,(che  ha  a  bordo  la  scuola 
tecnica)  e  degli  yachts  imperiali  a  vela  Koroleva  Victoria  e  Niksa. 

La  squadra  costiera  sarà  formata  colle  fregate  corazzate  Knjaz, 
Pozarsky  e  Admiral  Ciciagof,  il  monitor  Teifon,  i  due  clippers 
Vestnik  e  Semciug,  le  tre  cannoniere  Burja,  Dosd  e  Snjeg,  il  vapore 
a  ruote  Bnjepr  ed  8  cutters  torpedinieri. 

Oltre  alle  47  navi  di  queste  quattro  squadre,  che  abitualmente  ma- 
novreranno nel  golfo  di  Botnia  e  nella  parte  orientale  del  Baltico,  sa- 
ranno armate  altre  15  navi  per  scopi  speciali,  cioè  gli  yachts  impe- 
riali Dersawa  e  Zarena,  il  trasporto  Krasnaja  Gorka  ed  il  cutter 
Maìjutka,  destinati  agli  ufficiali  di  marina  che  si  trovano  a  terra,  il 
vapore  a  ruote  Rabotnik,  le  cannoniere  Jersh,  Burun,  Grad  e  Kar^ 
tesh,  per  lavori  idrografici  nel  golfo  di  Riga  e  sulle  coste  della  Fin- 
landia, e  6  navi  per  servizio  all'estero. 

Tre  di  queste  ultime  navi,  cioè  le  tregixie  General  Admiral  e 


492  ORONAGA* 

Dmitri  Donskoi  ed  il  clipper  Plnttun  sono  destinate  al  Mediterraneo  ; 
le  altre  tre,  cioè  la  firegata  Vladimir  Monomach  e  i  clippers  Kr^ser 
e  Dzigit,  sono  destinati  airOceano  Pacifico. 

Ritorneranno  a  Cronstadt,  dal  Mediterraneo,  la  fregata  Svettano^ 
la  corvetta  B^Jon  ed  il  clipper  Sirelok,  ed  al  Pacifico  la  fregata  Eerzog 
Edinàurgskif.  (D.  Seeres  Zeitung.) 

MARINA  FRANCESE.  —  Progetti  militari.  —  Il  giornale  Le  Yacht  rife- 
risce che  la  Commissione  del  bilancio  della  marina  si  occuperà  della 
questione  delle  costmzioni  navali.  È  molto  criticato  il  sistema  di  co- 
struire tutte  le  navi  nei  cantieri  del  governo,  perchè  da  ciò  procede 
molta  lentezza  di  costruzione  e  la  manutenzione  di  circa  20.000  operai 
che  di  per  sé,  e  per  le  pensioni  di  ritiro  che  acquistano  dopo  25  anni 
di  servizio,  aggravano  molto  il  bilancio  della  marina:  ai  cantieri  pri- 
vati si  potrebbe  affidare  la  costruzione  delle  navi  minori,  come  gì*  in- 
crociatori, gli  avvisi,  le  cannoniere,  ecc. 

Né  con  questo  sistema  si  nuocerà  agli  operai,  i  quali  troveranno 
ampio  lavoro  nei  cantieri  privati.  Diminuendo  gli  operai  governativi 
si  potrà  altresì  diminuire  il  personale  di  sorveglianza  e  custodia  che 
negli  arsenali  francesi  ammonta  a  circa  4000  uomini. 

Dicesi  altresì  che  il  relatore  del  bilancio  studierà  sotto  un  aspetto 
speciale  la  questione  della  flotta  da  battaglia.  È  noto  che  al  tempo  della 
spedizione  di  Tunisi  la  marina  dichiarò  ufficialmente  occorrerle  sei  set- 
timane per  mobilitare  la  flotta  dei  trasporti,  motivo  per  cui  si  ricorse 
alle  compagnie  di  vapori,  e  che  varii  ritardi  si  verificarono  ultimamente 
nelle  navi  spedite  alPestremo  Oriente;  sembra  che  da  queste  conside- 
razioni piglierà  le  mosse  un* inchiesta  relativa  al  sistema  delle  cate- 
gorie dì  riserva  delle  navi.  Sar&  bene  che  con  questa  inchiesta  si  vada 
a  fondo  e  sia  conclusiva,  rammentando  che  sarà  sempre  cosa  vantag- 
giosa Tesigere  la  rapida  mobilitazione  delle  corazzate,  incrociatori  e 
torpediniere  anche  a  scapito  delle  nuove  costruzioni,  e  principalmente 
delle  somme  destinate  alle  grandi  corazzate. 

Per  ciò  che  appartiene  alle  dimensioni  ed  ai  tipi  delle  navi,  varie 
sono  le  opinioni  airestero,  e  tutto  è  incerto:  dunque  giova  continuare 
gli  studi  e  le  indagini  a  questo  proposito  ed  esaminare  qual  sia  il 
miglior  modo  di  concentrare  le  forze  produttive  del  paese  in  un  minor 
numero  di  navi.  Facendo  questo,  sarà  possibile  di  riuscire  a  diminuire  il 
numero  degli  operai,  e  coireconomia  che  ne  deriverà,  si  potrà  prov- 
vedere a  migliorare  le  condizioni  del  personale  navigante  e  della  flotta 
da  battaglia. 
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La  squadra  d'eroliuione  e  le  torpediniere  francesi.  —  Il  giornale 
Le  Yacht,  parlando  del  colpo  di  vento  sopportato  dalla  squadra  d'evo- 
luzione francese  il  14  aprile,  dice  che  le  corazzate  di  squadra  riusci- 
rono a  mantenere  comodamente  una  velocità  di  10  a  12  miglia;  il  Veti- 
geur  invece  a  stento  potè  proseguire  per  poco  tempo.  È  una  nave 
molto  criticata  dagli  ufSciali  della  marina,  molto  mediocre,  molto  ca- 
rica e  pochissimo  abitabile;  per  di  più  governa  male.  Anco  il  Ton- 
nerre  vale  poco  di  più. 

Le  torpediniere  n.  63  e  64,  che  si  diportarono  cosi  bene,  spostano 
46  tonn.  ;  sono  lunghe  m.  33,  larghe  m.  3«28  e  pescano  m.  0,86.  Esse 
possono  percorrere  600  miglia  colla  loro  provvista  regolare  di  carline 
in  ragione  di  12  miglia  alFora;  hanno  appunto  navigato  con  questa 
velocità  durante  il  cattivo  tempo.  Quando  Tammiraglio  segnalò  di  di- 
minuire la  velocità  successivamente  a  10,  8  e  6  miglia,  esse  non  po- 
terono diminuire  la  loro  al  disotto  di  8;  con  velocità  minore  avveni- 
vano delle  scosse  pericolose  nelle  loro  macchine;  per  conseguenza  esse 
passavano  avanti  alle  corazzate,  arrestavano  la  macchina  per  atten- 
derle, poi  tornavano  indietro  col  mare  e  vento  in  poppa  e  quindi  gi- 
ravano per  riprendere  la  rotta  con  esse. 

Dalle  osservazioni  fatte  durante  quella  traversata  apparisce  che 
queste  torpediniere  col  mare  in  prora  si  sollevano  benissimo  sulle  on- 
date e  l'elica  resta  per  cosi  poco  tempo  fuori  d' acqua,  che  non  v*ha 
pericolo  alcuno  di  avaria  alla  macchina.  Appena  si  arresta  la  macchina, 
le  torpediniere  girano  di  per  sé  sulla  poppa  come  perno  e  presentano 
questa  al  vento  ed  al  mare  ;  camminando  allora  con  poca  velocità  si 
comportano  mirabilmente. 

Col  vento  al  traverso  e  con  grosso  mare  le  torpediniere  reggono 
bene;  rollano  però  violentemente,  ma  senza  ispirare  inquietudine  al- 
cuna. Coi  due  timoni  governano  benissimo. 

Sono  però  poco  abitabili  con  cattivo  tempo,  nò  sarebbe  possibile 
resistervi  a  lungo  ;  non  si  può  far  cuocere  vivanda  alcuna  e  le  vibra- 
zioni sono  tanto  violente  e  scuotono  tanto  lo  scafo  da  generare  una 
specie  di  malessere  molto  prossimo  al  mal  di  mare. 

Le  due  torpediniere  63  e  64  si  sollevavano  cosi  bene  sulle  ondate, 
navigando  col  mare  di  prora,  che  di  poppa  alla  torre  giungevano  sol- 
tanto degli  spruzzi  d*acqua  e  si  poteva  circolare  senza  alcun  pericolo 
su  quella  porzione  di  coperta.  Esse  non  hanno  subito  grande  travàglio: 
nella  63  filtrò  un  poco  d'acqua  nello  scompartimento  prodiero  per  un 
perno  di  poco  buona  presa;  nella  64  non  si  ebbero  mai  più  dì  500  litri 
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d'acqua  in  quello  scompartimento;  ed  anche  questa  entrò  a  causa  del- 
IMmpernagione  difettosa. 

In  conclusione,  la  prova  subita  dalle  torpediniere  è  decisiva. 

Queste  barche,  quando  siano  comandate  da  ufficiali  giovani  ed  in- 
trepidi, potranno  in  molte  circostanze  mantenersi  in  linea  insieme  alle 
grandi  corazzate. 

Invece  1  due  guardacoste  avrebbero  difficilmente  potuto  difendersi 
da  un  attacco  di  torpediniere;  e  mentre  essi  ftirono  costretti  a  riti- 
rarsi, quelle  continuarono  trionfalmente  il  loro  cammino  ad  onta  del 
vento  e  del  mare,  pronte  sempre  a  recarsi  ovunque  fosse  stato  ne- 
cessario. 

TORPEDINIERA  FRANCESE.  —  La  torpediniera  francese  n.  6i  ha*  ese- 
guito 5  ore  di  prova  a  Cherbourg.  La  macchina  agi  benissimo;  con  339 
rivoluzioni  la  velocità  risultò  di  20  miglia 

Questa  torpediniera,  che  sposta  46  tonn.,  fu  costruita  dal  signor 
Normand  airHavre.  (Tableltes  des  deux  Charentes), 

BILANCIO  DELLA  MARINA  FRANCESE  PEL  1885.— Come  già  abbiamo  riferito, 
il  bilancio  progettato  della  marina  francese  per  Fanno  1885  ascende 
alla  somma  di  289 190  590  franchi,  i  quali  sono  ripartiti  nel  seguente 
modo: 

Servizio  marittimo Franchi  200  000  000 

Servizio  coloniale »         34420805 

Fondi  straordinari »         17  871215 

Fondi  speciali »  201 000 

Cassa  degli  invalidi »         36  695  590 

Esaminando  partitamente  questo  bilancio  per  la  parte  che  con- 
cerne il  servizio  marittimo,  si  osservano  le  seguenti  variazioni  nei 
vari  capitoli  di  esso. 

Aumenti. 

Personale  deiramministrazione  centrale    .    Franchi  116111 

Materiale »  132500 

Stati  maggiori  ed  equipaggi  imbarcati    .    .  »  318570 

Scuola  navale »  4  500 

Truppe  di  marina »  148  440 

Gendarmeria  marittima »  12  800 

Casermaggio  delle  truppe >»  40  310 

Maestranza  e  guardiani »  33  208 
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Ospedali   .    ,    . Franchi        6197 

Approvvigionamenti  generali »       1588145 

Artiglieria »           52  000 

Capitoli  diversi »          106000 

Diminuzioni. 

Deposito  delle  carte  e  piani Franchi        1  100 

Casermaggio  degli  equipaggi s»  2  572  • 

Viveri »  236  466 

Costruzioni  navali.    ;    .    .. »  82  313 

Acquisto  di  libri »  18  500 

Nei  fondi  straordinari  sono  reclamati  8  700  000  fì*anchi  per  Tarti- 
glieria  e  1  300000  per  le  costruzioni  navali;  il  rimanente  di  essi  è  ag- 
giudicato al  servizio  coloniale. 

Il  numero  delle  navi  armate  è  stabilito  a  172  con  un  effettivo  di 
27622  uomini,  invece  di  167  navi  e  25  968  uomini  (issati  per  jil  1884. 
Di  queste  172  navi,  135  saranno  armate  effettivamente  e  37  lo  saranno 
per  prova.  In  riserva  saranno  mantenute  63  navi  in  luogo  di  61.  In 
questi  numeri  non  sono  annoverate  le  navi  armate  coi  fondi  supple- 
mentari. 

Nel  1885  non  sarà  ricostituita  la  divisione' corazzata  del  nord;  ed 
1  bisogni  del  Tonchino  impediranno  che  si  riformi  la  divisione  di  prova 
(division  d'essai)  costituita  or  fa  un  anno. 

La  stazione  di  Tunisia  fa  parte  del  bilancio  oMinario,  mentre  fino 
ad  ora  era  ascritta  alla  parte  straordinaria;  si  comporrà  di  un  av- 
viso e  due  cannoniere.  Alla,  stazione  del  Senegal  è  stata  destinata  una 
barca  cannoniera  di  più. 

In  quanto  al  Tonchino  ed  alla  Cocincina  tutte  le  nuove  spese  sa- 
ranno ascritte  al  bilancio  straordinario. 

Nel  mare  delle  Indie  si  terranno  5  navi  in  luogo  di  3:  vi  sono  già 
state  spedite  due  cannoniere  smontabili  (Redoute  e  Tirailleuse) . 

È  stata  ristabilita  la  scuola  d*applicazione  degli  aspiranti  sull'in- 
crociatore  a  batteria  Iphigénie, 

'   Per  quest'anno  non  si  parlerà  della  progettata  mobilitazione  delle 
corazzate.  (Yacht). 

*  • 

MARINA  TEDESCA.  —  Dalla  memoria  relativa  alFesecuzione  del  piano 
organico  per  la  creazione  della  flotta  germanica  dei  1873  presentato 
al  Reichstag  togliamo  ì  seguenti  brani  di  qualche  interesse. 

Costruzioni  navali  e  corazze.  —  Dal  prospetto  unito  a  questa  me- 
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moria  si  rileva  quanta  parte  abbiano  preso  alla  fornitura  di  navi  e  di 
macchine  gli  stabilimenti  marittimi  govematiyi  e  Findastria  privata. 
Secondo  esso,  tutte  le  costruzioni  navali  da  eseguirsi  dalla  presenta- 
zione del  piano  organico  del  1873,  lo  furono  in  paese,  con  eccezione 
del  bastimento  torpediniere  Zieten  che  fU  commesso  alla  ditta  T/iame^ 
Iron  Works  and  Ship^uilding.  In  considerazione  delle  circostanze  e 
condizioni  anormali  che  si  presentavano  nella  costruzione  di  un  basti- 
mento cosi  interamente  nuovo  per  il  suo  concetto  e  per  il  suo  intero 
sistema,  in  considerazione  inoltre  che  1*  industria  inglese  era  allora 
meglio  idonea  che  la  tedesca  a  sormontare  le  difficoltà  presentate  dal- 
Tesecuzione  di  tale  bastimento,  e  finalmente  considerando  che  1*  indu- 
stria navale  inglese  offriva  maggiore  sicurezza  relativamente  ai  limiti 
di  tempo  per  la  costruzione  che  motivi  militari  rendevano  necessa- 
riamente ristretti,  fu  deliberata  la  costruzione  in  Inghilterra  di  questo 
primo  campione  sperimentale. 

Le  corazze  necessarie  per  le  navi  corazzate  dovettero  invero  essere 
nella  prima  metà  del  1870  acquistate  alFestero  e  propriamente  in  In- 
ghilterra, poiché  non  esisteva  ancora  in  Germania  unMndustria  compe- 
tente. Ciò  nondimeno,  nella  seconda  metà  del  1870  riusci  alle  officine 
del  Dillinger  di  fabbricare  con  esito  soddisfacente  delle  piastre  di  ferro 
laminato  quali  siadopravano  allora  comunemente,  e  con  ciò  di  rendere 
nazionale  in  Germania  siffatta  industria.  Da  quel  punto  in  poi  le  ditte 
straniere  flirono  escluse  da  ogni  commissione  ulteriore. 

Quanto  importi  questo  fatto  per  Ti ndustria  patria,  e  quanto  danaro, 
che  prima  correva  all'estero,  sia  trattenuto  in  paese,  si  può  rilevare  dal 
fatto  che  le  officine  del  Dillinger  avevano  già  fornito  alla  fine  delfanno 
1882-83,  3660  tonnellate  di  corazza  per  le  navi  Wurtemberg  e  Baden, 
1380  tonnellate  di  piastre  per  sei  cannoniere  corazzate  ed  altre  500 
tonnellate  per  cambiare  la  corazzatura  al  Kònig  Wilhelm,  in  totale  5540 
tonnellate.  Calcolando  solamente  sul  prezzo  di  base  di  720  marche  (lire  900) 
per  tonnellata,  questa  fornitura  rappresenta  un  valore  di  3998800 
marche  (lire  4  998500),  il  quale  sarebbe  ancora  di  molto  maggiore  se  si 
volesse  tener  conto  anche  delle  2750  tonnellate  circa  di  piastre  da  ponte, 
grosse  quasi  50  millimetri  e  meno  costose,  fornite  a  quelle  navi. 

Allo  spirito  d*intrapresa  delle  officine  del  Dillinger  è  inoltre  riuscito 
di  rendere  industria  nazionale  anche  la  fabbricazione  delle  piastre  di 
corazza  composite,  notevolmente  più  resistenti,  venute  in  uso  nel  frat- 
tempo, cosicché  è  assicurata  la  possibilità  di  fornire  in  paese  il  mate- 
riale da  corazze  anche  in  avvenire. 

Non  devesi  in  fine  lasciare  senza  menzione  che,  per  effetto  della 
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concorrenza  tedesca,  i  prezzi  pagati  prima  in  Inghilterra  per  piastre 
(li  corazza  vennero  notevolmente  ridotti.  Il  risparmio  cosi  ottenuto  nelle 
spese  per  corazzate  sono  rilevanti  :  esso  giunge,  p.  es.,  per  una  coraz- 
zata della  classe  Sachsen,  a  circa  350000  marche. 

Torpediniere.  —  Nel  tempo  trascorso  riusci  di  perfezionare  la  co- 
struzione delle  torpediniere  in  modo,  che  Tulteriore  aumento  di  esse  è, 
neirinteresse  della  potenza  militare  della  marina,  tanto  più  necessario, 
in  quanto  che  tali  battelli  possono  considerarsi,  insieme  alle  navi  da 
sortita,  come  un  mezzo  economico  per  la  difesa  marittima  della  costa 
tedesca  e  per  impedire  che  essa  sia  bloccata  dal  nemico. 

Torpedini  fisse. — L'attuale  materiale  di  torpedini  (fisse)  si  può  met- 
tere a  posto  e  togliere  con  piena  sicurezza  (1).  Solo  quando  il  palischermo 
che  mette  a  posto  una  torpedine  è  fuori  del  suo  raggio  d'azione  è  pos- 
sibile una  esplosione,  ed  anche  allora,  come  consta  da  esperimenti  degni 
di  fiducia,  questa  esplosione  è  assai  poco  probabile.  Le  nostre  torpedini 
possono  pure  essere  rese  innocue  prima  che  il  bastimento  destinato  a 
salparle  sia  entrato  nella  loro  sfera  d'azione.  Anche  il  sistema  di  an- 
coramento  è  tale  che,  come  dimostrano  numerosi  esperimenti  di  durata, 
non  vi  è  punto  da  temere  che  esse  si  strappino  dal  loro  ormeggio.  L'e- 
splosione avviene  immediatamente  appena  la  torpedine  è  in  contatto 
colla  carena  di  una  nave.  Inoltre  si  è  trovato  nel  fulmicotone  bagnato 
un  esplosivo  il  quale,  mentre  è  assolutamente  senza  pericolo  per  la 
conservazione  e  pel  maneggio,  ha  un'azione  straordinariamente  mag- 
giore della  polvere. 

Siccome  quindi  il  materiale  subacqueo  costruito  si  è,  per  numero- 
sissimi esperimenti,  comprovato  idoneo  sotto  ogni  aspetto  alla  guerra, 
si  sono  già  provvedute  e  messe  a  posto  lo  necessarie  provviste  per  lo 
assetto  di  guerra. 

Stante  l'assenza  assoluta  di  pericolo  nel  maneggio  delle  torpedini,  il 
collocamento  di  uno  sbarramento  può  essere  eseguito  in  un  tempo  che 
si  conta  soltanto  a  ore.  La  sezione  marinai-artiglieri  (da  costa),  a  cui 
è  affidato  in  entrambi  i  porti  militari  il  servizio  delle  torpedini  fisse,  fa 
ogni  anno  un  periodo  di  esercitazioni  di  due  mesi. 

Siluri.  —  La  sola  torpedine  offensiva  che  sia  stata  da  noi  intro- 
dotta come  realmente  adoprabile  in  guerra  è  la  cosi  detta  torpedine- 
pesce,  ora  chiamata  anche  più  brevemente  torpedine  (siluro). 

Siccome  la  probabilità  di  colpire  del  siluro  ed  in  parte  anche  la  si- 
curezza della  propria  nave  dipendono  dalla  bontà  del  sistema  di  lancio 

(1)  Sono  torpedini  elettriche  isolate  tutte  di  un  modello  a  forma  di  pera. 
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e  dal  preciso  fanzionamento  di  questo,  si  dovettero  tt^re  in  proposito 
numerosi  e  completi  esperimenti  prima  di  adottare  definitivamente  un 
apparecchio  come  adoprabile  in  guerra.  Questi  esperimenti  sono  stati 
terminati  soltanto  quest'anno,  e  dipende  da  ciò  se  Tarmamento  dei  siluri 
delle  navi,  nonché Tacquisto  della  flottiglia  torpediniera,  non  sono  ancora 
condotti  a  termine. 

La  difficoltà  di  manutenzione  dei  siluri  costruiti  interamente  di 
acciaio  e  i  dannosi  effetti  in  essi  prodotti  dal P  inevitabile  arruggini- 
mento deirintemo,  spinsero  a  cercare  un  altro  materiale  per  il  corpo 
dei  siluri.  Tale  materiale  fu  ritrovato  in  un  bronzo  indurito,  fabbricato 
da  una  delle  nostre  compagnie  berlinesi  di  costruzioni  di  macchiae. 
Il  bronzo  Schwarzkopf  è  in  grado  di  sostenere,  senza  patire  defor- 
mazioni, Talta  pressione  necessaria  ed  è  poco  sensibile  alFazione  del- 
l'umidità. Questa  circostanza,  nonché  la  sollecitudine,  prima  di  eman- 
cipare la  marina  dall'estero  per  l' acquisto  di  quell'arma  importante 
e  poi  anche  di  trattenere  in  paese  la  considerevole  somma  destinata  a 
tale  scopo,  condussero  ad  incaricare  della  fabbricazione  di  siluri  di 
bronzo  la  ditta  nominata,  nota  come  valente  ed  operosa. 

I  siluri  forniti  dalla  fàbbrica  si  mostrarono  ben  presto  soddisfa- 
centi, e  cosi  si  ottenne  coli'  introduzione  dei  siluri  di  bronzo  un  altro 
progresso  più  elevato,  il  quale  é  di  altissima  importanza  per  la  conser- 
vazione dell'arma  a  bordo  alle  navi. 

Oggi  la  nostra  marina  è,  anche  rispetto  ai  siluri,  totalmente  eman- 
cipata dall'estero. 

CONFERENZE  MILITARI*  MARITTIME  IN  RUSSIA.— Nei  mesi  invernali  trascorsi 
seguitava  in  Russia  con  grande  attività  e  molto  concorso  di  ufficiali 
l'uso  da  molti  anni  invalso  di  conferenze  tenute  da  ufficiali  e  impie- 
gati della  marina  presso  il  circolo  di  marina,  la  scuola  d'artiglieria  na- 
vale, la  scuola  torpedini,  ecc.  sopra  argomenti  di  attualità  militare  e 
tecnica.  Fra  i  molti  citiamo  i  seguenti,  senza  altri  commenti  : 

Sulla  tattica  dell'artiglieria  navale. 

Sui  telemetri. 

Sugli  apparecchi  idraulici  per  artiglierie. 

Salla  probabilità  del  tiro  in  mare. 

Sulle  artiglierie  da  costa  e  le  flotte. 

Sull'importanza  della  luce  elettrica  come  mezzo  di  guerra  ma- 
rittima. 

Sui  nuovi  apparecchi  foto-eletOrici. 

Sugli  accumulatori  elettrici. 
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Sull'esposizione  elettrica  di  Vienna. 

Sui  timoni  a  vapore. 

Suirazione  galvanica  nelle  carene. 

Sulle  esperienze  eseguite  con  torpedini  di  diverso  sistema. 

Sulle  torpediniere. 

Sul  giuoco  di  guerra  navale. 

Sulle  guerre  marittime  delle  potenze  europee  contro  la  Cina. 

Sulla  storia  della  flotta  russa. 

Sull'importanza  strategica  delle  fortezze  6  loro  relazione  con  l'azione 

della  flotta. 
Sulle  tempeste. 
Sulle  stelle  e  pianeti. 

NAVIGAZIONE  DI  HONG-KONG.  —  Il  numero  totale  delle  navi  arrivate  nel 
1883  è  di  27  657,  di  5301667  tonnellate,  ossia  vi  fu  una  diminuzione 
di  1011  bastimenti,  ma  un  aumento  di  325  434  tonnellate  sugli 'arrivi 
del  1882. 

Questa  differenza  ò  la  seguente: 

Anno  Giunche  Tonnellate 

1882 25231      1805390 

1883 24  258       1851239 

Anno  Navi  a  vapore  Tonnellate 

1882 3054  2943867 

1883 3012  3215569 

Anno  Navi  a  vela  Tonnellate 

1882 383  226976 

1883 387  234859 

Il  quadro  precedente  mostra  a  colpo  d'occhio  che  le  navi  arrivate 
qui  nell'anno  che  passiamo  in  rivista  sono  di  maggior  tonnellaggio  di 
quelle  arrivate  nel  1882. 

Vi  è  una  media  giornaliera  di  arrivi  in  questo  porto  (lasciando 
fuori  i  decimali)  di  66  giunche  della  portata  di  5072  tonnellate;  8  navi 
a  vapore  della  portata  di  8809  tonnellate  e  1  nave  a  vela  di  641  ton- 
nellate, ossia  un  totale  di  75  navi  il  giorno,  senza  contare  il  trafSco 
tra  Victoria  e  le  stazioni  di  Yaumati,  Shaukiwan,  Stanley  e  Aberdeen 
che  si  fa  in  piccole  giunche  e  barche  a  vapore. 

L'esposizione  seguente  dimostra  la  posizione  che  questa  colonia 
ebbe  rispetto  ai  porti  principali  del  Regno  Unito  nel  1880. 
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Navi  entrate  nel  i880: 

Porti                                                      Navi  Tonnellata 

Greenock 7197  1467594 

Newport 9  899  1581959 

Belfast 9700  1859297 

Glascovia 7038  2273857 

Dublino 8865  2277950 

Cardiff 13331  3940170 

Hong-Kong 26801  4185845 

TynePorts 17187  5067  042 

Liverpool 16763  7245227 

Londra 49904  10454171 

II  tonnellaggio  completo  delle  varie  nazionalità  che  commerciano 
in  questo  porto  ha  le  seguenti  proporzioni: 

Inglese 47,91  per  cento 

Navi  a  vapore  chinesi 3,24         i^ 

Giunche  chinesi 34,92         » 

Francese 4,05          » 

Tedesca 4,69          y> 

Stati  Uniti  d'America 2,22         » 

Altre •    .    .    .  2,97          » 

Il  commercio  in  navi  a  vapore  è  assorbito  dalle  varie. bandiere 
nel  modo  seguente  : 

Austriaca 0,73  per  cento 

Britannica 77,37          » 

Chinese 5,34          » 

Danese 0,22         » 

Olandese 0,92         > 

Francese 6,43         » 

Tedesca 5,43         > 

Giapponese 1,12          > 

Russa 0,44         > 

Spagnuola 0,77          » 

Stati  Uniti  d'America 1,19         » 

Altre 0,04          » 

Il  principale  aumento  nel  commercio  in  navi  britanniche  è  con  le 
colonie  australiane,  Borneo  inglese  settentrionale,  le  coste  della  Cina 


CRONACA.  501 

e  Formosa,  la  Cocincina,  il  Continente  d* Europa,  l'India  e  Singapore, 
il  Giappone  e  le  Isole  Filippine. 

E  in  navi  estere  VsMmento  estate  coi  paesi  suddetti,  gli  Stati  Uniti 
d'America,  Hainan  e  il  Tonchino. 

La  principale  diminuzione  in  navi  britanniche  è  stata  con  la  Gran 
Bretagna  e  gli  Stati  Uniti  d*Americsip,  e  in  navi  estere  la  diminuzione 
è  stata  con  l'America  inglese  settentrionale,  la  Gran  Bretagna  e  il 
Siam. 

Il  commercio  tra  questo  e  Borneo  inglese  settentrionale  è  di  9782 
tonnellate,  con  un  aumento  sull'anno  precedente  di  8717  tonnellate  e 
per  regola  si  limita  a  una  nave  a  vapore  il  mese. 

Commercio  delle  giunche.  —  Una  classe  di  giunche  più  grandi  è 
stata  introdotta  in  questo  commercio,  e  sebbene  le  navi  a  vapore  en- 
trino in  grande, concorrenza  con  le  giunche,  queste  ultime  sono  capaci 
di  mantenere  il  loro  posto,  dacché  in  quest'anno  ebbero  un  aumento 
di  45849  tonnellate. 

Il  commercio  delle  giunche  col  Macao  accenna  a  un  leggiero  au- 
mento. 

Emigrazione.  —  Principalmente,  per  conseguenza  delle  leggi  adot- 
tate dalle  colonie  australiane  e  dagli  Stati  Uniti  d'America,  che  pon- 
gono un  limite  alla  immigrazione  cinese  in  questi  paesi,  durante  que- 
st'anno 21  426  chinesi  di  meno  partirono  da  Hong-Kong. 

L'emigrazione  di  qui  a  Bangkok  è  cessata,  perchè  il  lavoro  per 
Siam  viene  procurato  direttamente  da  Amoy  e  Swatow. 

Vi  è  un  aumento  di  6905  emigranti  agli  stabilimenti  degli  stretti 
(Straits  Settlements)  che  devesi  alle  domande  degli  Stati  della  Ma- 
lesia per  avere  operai  che  lavorino  nelle  miniere  di  stagno. 

Vi  è  una  diminuzione  di  6451  chinesi  a  Victoria  e  all'isola  di  Van- 
couver. 

Il  governo  di  Hawaii  consente  di  ricevere  600  chinesi  per  seme- 
stre da  Hong-Kong,  ma  a  questi  emigranti  è  concesso  di  venire  solo 
con  certe  navi,  e  con  questo  mezzo  si  fonda  un  monopolio  di  indole 
insolita. 

Registro  delle  navi.  —  Durante  l'anno  furono  registrate  dician- 
nove navi  e  sei  ne  furono  tolte  dal  registro  di  questo  porto. 

Tribunale  di  marina.  —  Durante  l'anno  furono  solamente  giudi- 
cati trentasette  casi:  i  delitti  principali  furono  rifiuto  di  servizio  e  as- 
salto a  bordo.  E  questa  è  una  prova  evidente  in  favore  del  buon  or- 
dine e  della  disciplina  delle  navi  che  visitano  questa  colonia. 

Esami  per  i  posti  di  capitani,  ufficiali  e  ingegneri.  —  La  nota  se- 
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goente  dimostrerà  il  numero  di  candidati  che  passarono  e  di  quelli 
che  furono  rigettati  nelle  prove  per  conseguire  i  certificati  d* idoneità: 
Capitani,  10  passarono,  3  non  riuscirono;  primi  ufficiali,  15  pas- 
sarono, 1  fu  respinto;  ufficiali,  1  passò,  1  non  riusci;  ufficiali  in  2", 
5  passarono;  ingegneri  di  prima  classe  ne  passarono  23;  ingegneri  di 
seconda  classe  ne  passarono  35. 

Alcuni  ufficiali  della  marina  mercantile  si  dolgono  che  i  certificati 
di  Hong-Kong  non  siano  riconosciuti  nelle  colonie  australiane. 

Io  speravo  che  sarebbe  stato  rimediato  a  questo  inconveniente 
prima  che  Hong-Kong  fosse  posto  sotto  i  provvedimenti  del  Victoria 
chap.  ?2  e  33,  63,  sez.  10. 

Tribunali  di  marina  sotto  la  sezione  i3  del  regolamento  8  del 
i879. —  I  seguenti  consigli  furono  tenuti  durante  Tanno:  quattro  sono 
annoverati,  cioè  nell*  incendio  e  neirabbordo  del  Carisbroohe,  la  perdita 
dei  Minard  Castle,  la  perdita  dello  Sparh  e  l'arrenamento  e  Tabban- 
dóno  del  G.  C.  Trufant. 

Marinai.  —  Nel  1883  furono  imbarcati  d223  marinai  di  tutte  le 
nazionalità,  e  ne  sbarcarono  10081.  La  eccedenza  di  marinai  sbarcati 
sovra  quelli  imbarcati  ò  cagionata  dalF  Invio  di  alcuni  dei  primi  in 
Inghilterra  e  in  Australia  come  marinai  privi  di  mezzi  e  perché  altri 
lasciano  la  colonia  senza  notificare  la  loro  partenza. 

(Rapporto  del  cap.  delporto  di  Hong-Kong.) 

DIFESA  DELLE  COSTE  INGLESI.  —L*i?n^tn^6r  dell*  11  aprile  1884  contiene 
il  seguito  della  conferenza  tenuta  alla  R.  United  Service  Institution 
dal  colonnello  Nugent,  di  cui  è  stato  fatto  cenno  nel  fascicolo  prece- 
dente. 

È  importantissimo  per  Tlnghilterra  rassicurare  il  suo  commercio 
in  tempo  di  guerra,  imperocché  da  questo  dipende  in  massima  parte  il 
sostentamento  della  popolazione.  Questa  assicurazione  si  otteneva  effi- 
cacemente nei  tempi  andati  bloccando  le  navi  nemiche  nei  loro  porti, 
ma  ciò  non  é  più  possibile  al  giorno  d*oggi,  e  un  incrociatore  dotato 
di  molta  velocità  e  facilità  di  manovra  può  gravemente  danneggiare 
un  convoglio  anche  scortato  da  corazzate  relativamente  poco  veloci. 

È  quindi  necessario  provvedersi  di  incrociatori  ausiliari,  armando 
i  più  veloci  vapori  mercantili  con  cannoni  di  moderato  calibro  e  lunga 
portata,  e  ciò  anche  per  lasciare  alla  flotta  di  guerra  completa  libertà 
d'azione.  Però  é  molto  grave  la  questione  del  procurare  i  cannoni  e  gli 
equipaggi  necessari  agli  incrociatori  di  commercio;  non  é  menomamente 
risoluta  ed  abbisogna  di  molto  tempo. 
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LMmportazione  dei  cereali  in  Inghilterra  è  Immensa  ;  i  quattro  quinti 
provengono  da  paesi  stranieri  e  ben  poco  si  ricava  dalle  colonie.  Il  co- 
lonnello Nugent  osserva  quali  disastrose  conseguenze  deriverebbero  se 
questa  importazione  si  arrestasse  per  causa  di  una  guerra  qualsiasi  e 
consiglia  a  far  di  tutto  perchè  si  ricavino  dalle  colonie,  piuttosto  che 
da  paesi  stranieri,  gli  elementi  necessari  al  sostentamento.  L*India  ha 
tanta  estensione  di  terreni  bastevole  a  produrre  una  buona  quantità  di 
biade,  mancano  però  i  mezzi  di  trasporto  e  di  comunicazione,  e  perciò 
i  noli  sono  due  volte  più  alti  di  quelli  dell'importazione  dagli  Stati  Uniti; 
quindi  è  necessarissimo  provvedere  alla  costruzione  di  una  estesa  rete 
di  ferrovie  neirindia  che  agevoli  il  trasporto  e  diminuisca  il  costo  della 
esportazione. 

Anche  le  colonie  dell' Australasia  possono  produrre  un'immensa 
quantità  di  grano,  ma  per  la  loro  grande  distanza  sono  inferiori  all'India. 
Esiste  un  paese  che  può  servire  assai  meglio  dell'India  allo  scopo  di  so- 
stentare la  popolazione  della  Gran  Bretagna  ed  ò  l'America  inglese;  ma 
anche  per  questa  bisogna  stabilire  rapide  e  sicure  vie  di  comunicazione, 
e  il  colonnello  Nugent  consiglia  quella  della  bada  di  Hudson  al  porto 
Churchill  come  la  più  breve,  quella  che  può  più  facilmente  difendersi 
da  attacchi  provenienti  dal  mezzogiorno,  perchè  non  scende  mai  al  di- 
sotto del  60"  parallelo  e  che  non  ha  da  temere  assalti  che  vengano 
dal  settentrione.  Gli  estremi  di  questa  linea  di  comunicazione  sono 
in  potere  dell'Inghilterra;  con  essa  il  sostentamento  si  trarrà  unica- 
mente da  un  possedimento  inglese,  e,  servendosi  di  vapori  rapidissimi, 
si  avrà  poco  a  temere  dal  nemico  :  la  nazione  dovrà  dunque  rivolgere 
tutti  i  suoi  sforzi  allo  scopo  di  tener  sempre  aperta  questa  importan- 
tissima linea  di  sostentamento. 

Ciò  per  quanto  concerne  l'importazione  di  viveri  :  in  quanto  poi  al 
tener  libero  il  mare  per  gli  altri  rami  di  commercio,  il  problema  è  arduo, 
poiché  l'Inghilterra  non  possiede  navi  a  sufficienza  e  le  coalizioni  contro 
di  essa  possono  eseguirsi  con  grandissima  rapidità.  Non  potendo  quindi 
riparare  col  numero  delle  navi  da  guerra,  bisognerà  rimediare  colla 
mobilità  delle  medesime,  assicurando  loro  numerose  stazioni  fortificate 
dirifornimentoe  di  riparazione.  Queste  stazioni  dovranno  trovarsi  tanto 
in  mezzo  all'Oceano  quanto  sulle  coste  delle  colonie  ;  per  le  prime  le 
spese  dovranno  sostenersi  esclusivamente  dall'Inghilterra,  perle  seconde 
debbonsì  incoraggiare  le  colonie  a  provvedere.  Oltrediché  le  colonie 
dovranno  anche  pensare  in  gran  parte  da  per  sé  alla  loro  difesa.  Alcune 
lo  hanno  già  fatto,  come  il  Canada  colla  costruzione  di  fortificazioni  e 
l'organizzazione  di  milizie  speciali,  l'Australia  colla  costruzione  di  bat- 
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tene  da  costa  e  navi  di  difesa  locale  e  rarmolamento  di  Toiootari,  ed 
il  Capo  colla  latitozìoiie  di  una  forza  mista:  la  madre  patria  aioterà 
prorvedeodo  le  manizionl  ed  occupandosi  deirorganizzamento  di  queste 
difese.  Però  è  di  somma  importanza  Io  stabilire  numerosi  e  sicuri  mezxi 
di  comunicazione  colle  colonie  i  quali  non  passino  per  jiaesi  stranieri, 
e  perciò  il  colonnello  Nogent  raccomanda  caldamente  di  consacrare 
ogni  sforzo  alfimpianto  di  comunicazioni  telegrafiche  complete  e  indi- 
pendenti. 

Per  Tapplicazione  dei  mezzi  di  difesa  marittima  il  colonnello  Na- 
gent  divide  le  acque  del  mondo  in  9  parti  o  stazioni  naTsli,  cioè  :  1*  la 
Manica,  2*  il  Mediterraneo,  3*  la  stazione  deirAmerica  settentrionale, 
4*  la  stazione  deirAmerica  meridionale,  5**  il  Capo,  6"*  Tlndia,  7*  TAostra- 
lia,  8^^  la  stazione  della  China,  9*  la  stazione  del  Pacifico.  In  questi  vari 
punti  sono  i  seguenti  porti  di  rifornimento:  nella  Manica  i  porti  delle 
coste  inglesi  ;  nel  Mediterraneo  Gibilterra  e  Malta,  ma  occorre  un  altro 
porto  in  vicinanza  di  Porto  Said;  nella  stazione  deirAmerica  settentrio- 
nale Halifax,  Bermuda,  Giamaica  e  Antigua  (è  da  notare  che  questa 
stazione  è  importantissima,  e  che  colFapertura  del  canale  di  Panama 
essa  diventerà  la  miglior  via  pel  Pacifico  settentrionale  e  centrale); 
nella  stazione  deirAmerica  meridionale  sono  soltanto  le  isole  Falkland, 
ma  può  anche  servire  il  Capo  ;  la  stazione  del  Capo  è  importantissima 
perché  gran  parte  dei  commercio  deirAustralia  passa  per  esso,  e  se 
per  avventura  il  canale  di  Suez  fosse  chiuso,  essa  acquisterebbe  un  va- 
lore incalcolabile  ;  conviene  costruire  dei  bacini  a  Simonis  Town  e  de- 
positi di  carbone  al  Capo  ed  a  Natal,  come  anche  stabilire  delle  dirette 
comunicazioni  telegrafiche  sottomarine  coiringhilterra;  Flndia  dovrà 
provvedere  colle  sue  forze  alla  propria  difesa  e  servirà  come  anello  di 
congiunzione  colla  China  e  T Australia;  Bombay  é  ottimo  porto  fortifi- 
cato, ma  occorre  principalmente  di  assicurare  lo  sbocco  meridionale 
del  mar  Rosso;  a  ciò  basta  Aden,  ma  bisogna  migliorarne  le  condizioni, 
come  anche  si.  deve  fare  qualche  cosa  a  Perim  ;  Ceylan  e  Trincomalee 
sono  fortificati;  a  Colombo  si  sta  provvedendo; risola  di  Maurizio,  ov*è 
Port  Louis,  é  importante  perché  é  sulla  via  che  dal  Capo  conduce  a 
Ceylan,  ma  non  si  trova  nelle  condizioni  volute.  L'Australia  merita  ogni 
attenzione  ;  le  due  stazioni  di  carbone  ad  essa  più  vicine  sono  Ceylan  e 
Singapore,  ma  ne  distano  però  sempre  troppo  e  converrebbe  fortificare 
qualche  punto  nello  stretto  di  San  Giorgio  a  1200  miglia  da  Melbourne; 
Melbourne  e  Sydney  sono  ben  difese.  Nella  stazione  della  China  si  trova 
Hong-Kong,  ma  bisogna  migliorarne  le  condizioni  ;  non  é  necessario  pro- 
curarsi un'altra  stazione  più  vicina  al  Giappone  onde  meglio  tutelare 
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gli  interessi  nazionali  in  quel  paese,  ma  sarà  opportuno  stringere  vin- 
coli più  stretti  con  esso.  Singapore,  a  mezza  strada  fra  Hong-Kong  e 
Ceylan,  è  un  buon  punto,  ma  occorre  un*altra  stazione  più  vicina  al- 
l'Australia  ed  al  la  Nuova  Zelanda,  ed  a  ciò  potrà  servire  la  Nuova  Guinea. 
Nel  Pacifico  è  di  massimo  valore  risola  di  Vancouver;  era  stato  proposto 
di  procurarsi  delle  stazioni  nel  golfo  di  Panama  e  sulla  costa  del  Chili, 
ma  sarebbero  troppo  fuor  di  mano,  e,  d*altra  parte,  il  canale  di  Panama 
metterà  Vancouver  in  diretta  comunicazione  coir  Atlantico.  È  da  ag- 
giungersi alle  stazioni  noverate  quella  del r Africa  occidentale,  ove  San- 
t'Elena,  T Ascensione  e  Sierra  Leona  offrono  buoni  punti  di  rifornimento 
di  carbone,  benché  un  pò*  fuor  di  mano:  le  isole  del  Capo  Verde  sareb- 
bero molto  migliori. 

Dopo  questa  rapida  enumerazione  delle  stazioni  e  delle  colonie,  il 
conferenziere  si  occupò  più  specialmente  della  difesa  deirAustralia  e 
della  Nuova  Zelanda,  citando  gli  sforzi  fatti  neiracquisto  di  navi  di  di- 
fesa locale,  nelTorganizzazione  di  volontari  e  di  speciali  milizie  ;  rico- 
nobbe che  il  Canada,  unitamente  alle  colonie  inglesi  del  Nord  America, 
si  trovava  in  ottime  condizioni  di  difesa,  e  tali  da  costituire  una  vera 
sorgente  di  forza  per  Tlnghilterra  stessa,  e  concluse  indicando  Tlndia 
come  il  vero  punto  debole  della  difesa  generale,  specialmente  per  la 
difficoltà  di  tenere  a  segno  una  popolazione  di  250000  000  d'indigeni. 

DIFESA  DI  LISBONA.  —  La  difesa  di  Lisbona  è  costituita  da  un  campo 
trincerato  che  comprende  8  forti  staccati.  Si  lavora  con  molta  alacrità 
alla  costruzione  della  strada  strategica  che  deve  unire  fra  loro  gli  8 
forti,  situati  sulla  linea  Sacavem  e  Caxias.  Questa  strada,  coi  suoi  forti, 
determina  il  perimetro  del  campo  trincerato  di  Lisbona,  ed  ha  circa  10 
chilometri  di  sviluppo.  Essa  parte  dal  forte  di  Caxias,  sul  fianco  di  si- 
nistra della  linea,  passa  per  la  posizione  di  Cartaxo  (sulla  quale  deve 
costruirsi  il  forte  di  Queluz),  inclina  quindi  a  levante  e  passa  per  Taltura 
ove  sono  i  mulini  di  Arneiros,  per  quindi  ripiegarsi  sopra  Sacavem. 
Questa  strada  segue  costantemente  le  creste  strategiche  delle  vallate 
di  Queluz,  Friellas  e  Sacavem. 

Conteraporanoaraente  si  proseguono  i  lavori  delle  opere  già  inco- 
minciate. Quelli  del  gran  forte  di  Caxias,  che  dovrà  essere  armato  con 
72 cannoni,  sono  molto  inoltrati.  Inquanto  alle  opere  cui  non  si  è  ancora 
posto  mano,  si  spera  di  cominciarle  entro  questo  anno. 

Il  forte  di  Sacavem  fu  terminato  Tanno  scorso  ed  armato  con  30  can- 
noni di  grosso  calibro;  le  opere  specialmente  destinate  a  battere  Ten- 
trata  del  Tago,  che  sono  la  batteria  del  Bom  Succeso  (vicino  a  Belem) 
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e  la  batteria  di  San  Juliao  de  la  Barra,  furono  modificate  e  provvedute, 
la  prima  di  4  cannoni  Krupp  da  15  centimetri  e  2  da  28  centimetri,  la 
seconda  di  8  cannoni  Krupp  da  28  centimetri  ;  rorganizzazione  forti- 
ficata delle  alture  della  Sierra  del  Mon-Santo,  che  dominano  Lisbona  e 
costituiscono  il  ridotto  della  posizione,  è  completamente  terminata. 

Si  pensa  ora  di  provvedere  alla  difesa  delie  alture  della  sponda  si> 
nistra  del  Tago,  dalle  quali  un  nemico  stabilito  presso  Almada  potrebbe 
dirigere  un  fuoco  dominante  su  Lisbona  alla  distanza  di  meno  di  3000 
metri,  ma  nulla  è  stato  ancora  positivamente  stabilito. 

(Revue  Militaire  de  VEtranger.) 

NUOVE  LINEE  DI  POSTALI  IN  GERMANIA.  ~  Il  governo  germanico  ha  pre- 
sentato ai  Consiglio  federale  un  disegno  di  legge  destinato  a  concedere 
al  cancelliere  dell* impero  un  credito  annuo  di  circa  4  milioni  di  mar- 
che perla  creazione  di  linee  di  postali  a  servizio  mensualéfra  Amburgo 
o  Brema,  TAsia  Orientale  e  TAustralia.  Si  spera  che  queste  linee  po- 
tranno inaugurarsi  neirottobre  del  1885. 

L'itinerario  dovrà  essere  il  seguente: 

r  Fra  Amburgo  ed  Hong-Kong,  toccando  Anversa  o  Rotterdam, 
Napoli,  Porto  Saìd,  Suez,  Aden,  Colombo,  Singapore; 

2**  Fra  Hong-Kong  e  Yokohama,  toccando  Shanghai,  Nagasaki 
ed  un  porto  della  Corea*, 

3°  Fra  Amburgo  e  Sydney,  toccando  Napoli,  Porto  Said,  Suez, 
Aden,  King-Georges  Sound,  Adelaide  e  Melbourne,  e  con  la  facoltà  di 
toccare  Lisbona,  Capo  Verde  e  Capstadt; 

4**  Da  Sydney  ad  Auckland,  alle  isole  Tonga,  alle  Samoa,  e  vice- 
versa. 

Il  progetto  è  accompagnato  da  una  relazione  la  quale  dimostra 
la  necessità  che  risente  la  Germania  d'imitare  l'esempio  dell'Inghil- 
terra e  della  Francia  per  ciò  che  concerne  le  grandi  linee  di  naviga- 
zione, ed  enumera  specialmente  i  grandi  vantaggi  che  quest'ultima 
nazione  si  procacciò  con  la  creazione  delle  linee  asiatiche  delle  Mes- 
sageries  Maritimes.  (Journal  Officieh) 

ESPERIENZE  DI  TIRO  CONTRO  CORAZZE  IN  FRANCIA.  —  Delle  esperienze  im- 
portanti di  tiro  contro  corazze  hanno  avuto  luogo  nei  giorni  7,  8  e  9 
aprile  al  campo  di  tiro  della  Compagnia  degli  Hauts-Fourneaux, 
Forges  et  Aciéries  de  la  marine  et  des  chemins  de  fer  a  Saint- 
Chamond  (Loire). 

Queste  esperienze  avevano  per  iscopo  di  dimostrare  la  grande 
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bontà  dei  proietti  d'acciaio  fucinato  e  temprato  fabbricati  da  questa 
Compagnia,  e  di  investigare,  tenendo  conto  della  superiorità  cbe  questi 
proietti  concedono  airattacco  delle  fortificazioni  di  terra,  il  migliore 
sistema  di  corazzamento  per  le  torri  destinate  a  queste  fortificazioni. 

Il  cannone  che  si  adoperò  era  lungo  155  millimetri,  modello  1877, 
che  lancia  un  proietto  di  41  chilogrammi  con  9  chilogrammi  di  pol- 
vere S.  P.  e  colla  velocità  iniziale  di  465  metri. 

Le  parti  di  torre  corazzata  sottoposte  alle  esperienze  comparative 
erano  le  seguenti  : 

1^  Uno  spigolo  ricurvo  di  ghisa  indurita,  alto  metri  1,45,  pesante 
23,000  chilogrammi  e  della  grossezza  di  60  centimetri; 

2*  Una  piastra  di  corazza  composita  ricurva,  alta  metri  1,26, 

grossa  32  centimetri,  con  raggio  di  metri  3,50  e  sviluppo  di  metri  3,05; 

3"  Una  piastra  di  ferro  laminato  ricurva,  grossa  45  centimetri, 

alta  metri  1,20,  pesante  chilogrammi  21,775,  collo  stesso  raggio  della 

precedente. 

Si  esperimento  dapprima  lo  spigolo  di  ghisa  indurita:  tre  colpi 
tirati  normalmente  nella  porzione  di  sinistra  dello  spigolo  su  di  uno 
stesso  asse  verticale  ed  alla  distanza  di  30  centimetri  Tuno  dalTaltro, 
hanno  prodotto  una  fenditura  che  traversa  tutta  la  grossezza  dello  spi- 
golo. Un  colpo  obliquo  a25^  tirato  contro  la  porzione  di  destra,  ha  pro- 
dotto delle  fenditure  quasi  impercettibili,  che  un  quarto  colpo  tirato 
contro  la  porzione  di  sinistra  ha  aperto  completamente  :  questo  quarto 
colpo  ha  assolutamente  rovinata  la  parte  di  sinistra,  facendola  andare 
in  più  pezzi. 

Nel  modo  stesso  sì  è  fatto  fuoco  contro  la  piastra  composita.  Al 
secondo  colpo  si  è  prodotta  una  fenditura  verticale  che  Tha^divisain 
due  parti. 

Si  passò  quindi  a  sperimentare  la  piastra  di  ferro.  Fu  tirato  un 
primo  colpo  normale  al  centro  deiraltezza  della  piastra;  la  penetrazione 
risultò  di  22  centimetri,  senza  fenditure  radiali,  né  spaccature.  Un  se- 
condo colpo  fu  spiirato  a  30  centimetri  al  disopra  ed  un  altro  a  30  cen- 
timetri al  disotto  del  primo,  ambidue  sulla  stessa  verticale.  Gli  effetti 
risultarono  identici  a  quelli  del  primo  colpo  ;  posteriormente  non  si  ma- 
nifestarono né  protuberanze,  né  fenditure  di  sorta.  Si  spararono  in  se- 
guito altri  tre  proietti  neir  impronta  lasciata  dal  primo  colpo,  i  quali 
ne  aumentarono  la  profondità  senza  produrre  fenditure  laterali  :  l'ul- 
timo proietto  rimase  incastrato  nella  piastra. 

Si  continuò  il  tiro  puntando  nell*  impronta  lasciata  dal  terzo  colpo 
nllo  scopo  di  fare  una  breccia;  Tundecimo  proietto  soltanto  riuscì  a 
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traversare  la  piastra,  cadendo  senza  velocità  alcuna  dietro  la  mede- 
sima. Questa  piastra  sopportò  adunque,  prima  di  essere  perforata. 
Torto  di  1 1  proietti  che  percossero  in  uno  spazio  alto  centimetri  60  e 
largo  centimetri  15. 

Si  spararono  allora  due  colpi  obliqui  sotto  angoli  di  25*  e  35"  ; 
i  proietti  solcarono  leggermente  la  superficie  della  piastra  senza  pro« 
durre  fenditure  di  sorta. 

Non  si  sottopose  alle  prove  comparative  una  piastra  di  acciaio 
fucinato  e  temprato,  perché  in  tiri  precedenti  eseguiti  col  cannone  di 
15  centimetri  contro  una  piastra  di  questa  qualità  e  grossa  45  cen- 
timetri, la  piastra  si  ruppe  al  secondo  colpo  similmente  a  quanto  ac- 
cadde alla  piastra  composita. 

I  proietti  si  sono  comportati  benissimo;  quelli  tirati  normalmente 
sulle  piastre  rimbalzavano  a  20  o  30  metri  indietro,  dopo  aver  pro- 
dotto tutto  il  loro  effetto;  essi  erano  interi  ed  in  massima  parte  punto 
deformati,  per  modo  che  si  sarebbero  potuti  nuovamente  sparare. 

Da  queste  esperienze  risulta:  che  la  ghisa  indurita  per  difesa  di 
torri  e  casematte  non  può  resistere  ad  un  tiro  continuato  eseguito  con 
proietti  d'acciaio  e  dev'essere  assolutamente  rifiutata;  che  le  piastre 
composite  o  di  acciaio  fucinato,  le  quali  convengono  alle  navi  allorché 
sono  fissate  con  perni  ed  appoggiate  a  cuscino  di  legno,  non  possono 
servire  per  torri;  che  l'unico  mezzo  efilcace  di  protezione  è  il  ferro 
laminato.  (Avenir  MilUuire.) 

ESPERIENZE  CON  MITRAGLIERE  NORDENFELT.  —  V  è  l' intenzione  di  prov- 
vedere  le  navi  da  guerra  inglesi  con  mitragliere  Nordenfolt  che  lancino 
proietti  di  scoppio.  A  questo  proposito  furono  ultimamente  eseguite 
delle  importanti  esperienze  a  Portsmouth. 

Si  sperimentò  la  mitragliera  da  pollici  1,.5,  che  lancia  una  granata 
del  peso  di  circa  2  libbre  colla  velocità  di  1770  piedi  ;  si  fece  fuoco 
contro  una  piastra  d'acciaio  grossa  2  pollici  alla  distanza  di  300  yards; 
il  proietto  emerse  per  circa  metà  della  sua  lunghezza  dalla  parte  po« 
steriore  della  piastra. 

Le  granate  lanciate  contro  una  piastra  più  sottile  scoppiarono  nel 
penetrarla  e  lanciarono  più  di  30  scheggio  contro  un  riparo  collocato 
posteriormente.  L'esattezza  di  tiro  della  mitragliera  fu  notevole. 

II  nuovo  cannone  Nordenfelt  da  6  libbre  (100  dei  quali  sono  com- 
presi nel  bilancio  dell'anno  corrente)  fu  montato  sulla  barca  a  vapore 
n.  110,  molto  leggiera  e  veloce,  collo  scopo  di  investigare  se  il  tiro 
del  cannone  (che  possiede  la  velocità  di  1870  piedi)  fosse  pregiudicie< 
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Yole  alla  barca.  Si  spararono  da  prima  vari  colpi  con  cariche  ridotte, 
quindi,  vedendo  che  la  barca  resisteva  benissimo,  si  fece  fuoco  colla 
carica  completa;  il  cannone  era  montato  sopra  un  affusto  Nordenfelt 
appositamente  costruito  per  la  barca  a  vapore. 

Furono  sparati  vari  singoli  colpi,  esaminando  accuratamente 
dopo  ciascuno  tutte  le  parti  interne  ed  esterne  della  barca;  quindi 
si  esegui  una  serie  di  6  tiri  in  21  secondi,  con  un  solo  uomo  a  pun- 
tare e  far  fuoco;  la  seconda  serie  fu  eseguita  in  22  secondi,  con  un 
uomo  che  puntava  ed  un  altro  che  faceva  fuoco;  neirultima  serie  un 
uomo  faceva  fuoco  continuamente  ed  un  altro  puntava  come  meglio  po- 
teva, e  1  sei  colpi  furono  sparati  in  14  secondi.  Ciò  corrisponde  rispet- 
tivamente a  rapidità  di  tiro  di  18  e  25  colpi  per  minuto.      (Times.) 

CANNONI  A  TIRO  RAPIDO  NORDENFELT.  —  Esperimenti  ufficiali  di  Carl- 
scrona  —  Munizioni  Nordenfelt;  resistenza  materiale  di  questi  can* 
noni.  —  V United  service  Gazette  riporta  quanto  segue: 

Siamo  in  grado  di  riferire  i  seguenti  risultati  ottenuti  negli  espe- 
rimenti ufficiali  che  ebbero  luogo  nel  dicembre  decorso  a  Carlscrona, 
con  un  cannone  Nordenfelt  a  granata,  calibro  i  pollice  ii2,  sotto  la 
direzione  di  una  Commissione  di  ufficiali  della  marina  svedese. 

Questi  esperimenti,  hanno  un*  importanza  speciale,  perchè  confer- 
mano gli  esperimenti  precedentemente  fatti  a  Portsmouth  collo  stesso 
cannone  dagli  ufficiali  della  marina. 

Ecco  1  principali  dati  del  suddetto  cannone  Nordenfelt  a  granata  : 

Peso  del  cannone,  162  chilogr. 

Numero  delle  canne,  1. 

Calibro,  38,1  millimetri. 

Lunghezza  della  canna  (36,4  calibri)  1,386,  84  millimetri. 

Numero  delie  rigature,  12. 

Poso  del  proietto,  791  grammi. 

Peso  della  carica  di  polvere,  372  grammi. 

Peso  della  carica  di  scoppio  della  granata  di  ferro  comune,  26  gr. 

Peso  della  carica  di  scoppio  della  granata  dì  acciaio  temprato, 
5,5  grammi 

Velocità  iniziale  531,9  metri. 

Pressione  2,208  atmosfere. 

Peso  deiraffusto  di  marina  140  chilogr. 

La  Commissione  giudicò  che  Taffusto  di  marina  Nordenfelt  é  sem- 
]>lice,  di  agevole  manovra  e  possiede  tutte  le  facilità  per  cambiare  la 
mira  nel  senso  orizzontale  e  nel  senso  verticale.  I  proietti  Nordenfelt 
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sono  coperti  con  processo  galvanico  da  un  leggiero  strato  di  rame, 
e  muniti,  mediante  lo  stesso  processo,  di  un  turavento. 

Cinque  colpi  furono  tirati  per  provare  la  velocità  :  il  minimo  ot- 
tenuto fu  di  metri  529,8  al  minuto  secondo;  il  massimo  di  535,6  metri; 
ossia  una  velocità  iniziale  media  di  531,9  metri. 

Per  la  prova  della  rapidità  di  tiro,  mirando,  12  colpi  furono  tirati 
in  25  minuti  secondi,  senza  puntare  di  nuovo  dopo  il  primo  colpo,  e 
tutti  i  12  proietti  colpirono  il  bersaglio,  disposto  alla  distanza  di  325 
metri.  Fu  anche  eseguito  il  tiro  su  due  bersagli  identici,  disposti  alla 
medesima  distanza  con  uno  spazio  intermedio  di  12  metri:  7  colpi  fu- 
rono tirati  in  30  minuti  secondi,  4  colpirono  il  bersaglio  di  destra  e  3 
il  bersaglio  di  sinistra. 

Il  pezzo  era  servito  da  due  uomini,  Tuno  dei  quali  puntava,  i*altro 
tirava. 

Le  prove  di  penetrazione  diedero  i  seguenti  risultati: 

a)  Distanza,  350  metri  ;  bersaglio,  piastra  composita,  della  gros- 
sezza di  25  millimetri,  tiro  normale.  Il  proietto  di  acciaio  massiccio, 
la  granata  ordinaria  e  quella  di  acciaio  temprato  perforarono  la 
piastra,  conservando  ancora  una  considerevole  energia  dopo  averla 
attraversata.  I  buchi  presentavano  alla  superficie  anteriore  della 
piastra  un  diametro  di  circa  38  millimetri  e  di  50  a  150  millimetri 
alla  superficie  posteriore.  Uno  dei  proietti  diaccialo  massiccio,  dopo 
di  avere  attraversato  il  bersaglio,  andò  a  colpire  una  roccia  di  gra- 
nito che  ruppe  in  frantumi;  fu  raccolto  senza  che  avesse  sofferto 
avaria  qualsiasi. 

b)  Distanza,  500  metri  ;  bersaglio,  due  piastre  di  ferro,  disposte 
runa  dopo  l'altra  con  uno  spazio  intermedio  di  2  piedi,  la  prima  della 
grossezza  di  10  millimetri,  la  seconda  di  20  millimetri. 

1.  Tiro  normale.  I  tre  proietti  attraversarono  facilmente  le  due 
piastre. 

2.  Prima  piastra  a  90%  seconda  a  60^.  I  tre  proietti  attraversarono 
le  piastre.  La  granata  comune  carica  fece  un  buco  di  50  millimetri 
nella  seconda  piastra. 

3.  Prima  piastra  a  90®,  seconda  a  30"*.  Il  proietto  di  acciaio  mas- 
siccio e  la  granata  vuota  di  acciaio  temperato  attraversarono  le  due 
piastre;  lunghezza  dei  buchi  nella  seconda  piastra,  70  a  100  millim. 
Le  granate  cariche  attraversarono  la  prima  piastra  e  scoppiarono  nel 
colpire  la  seconda,  sulla  quale  produssero  larghi  intagli  allungati  dei 
quali  alcuni  attraversavano  1*  intera  grossezza  della  piastra. 

4.  Prima  piastra  a  60%  seconda  a  90*^.  Il  proietto  di  acciaio  e  la 
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granata  di  acciaio  temprato  scarica  attraversarono  le  due  piastre.  La 
granata  ordinaria  carica  attraversò  la  prin[ia  piastra  e  scoppiò  sulla 
seconda,  sulla  quale  fece  un  grande  intaglio  con  fessure  che  attraver- 
savano l'intero  spessore. 

5.  Prima  piastra  a  40^  seconda  a  60".  Il  proietto  di  acciaio  at- 
traversò le  due  piastre.  La  granata  scarica  di  acciaio  temprato  attra- 
versò la  prima  piastra  e  scoppiò  sulla  seconda,  nella  quale  fece  un 
buco  lungo  1 1 1  millimetri  e  largo  80  millimetri.  La  granata  ordinaria 
carica  attraversò  la  prima  piastra,  nella  quale  fece  un  buco  lungo  85 
millimetri  e  largo  45  millimetri,  ma  scoppiò  sulla  seconda  piastra  senza 
riescire  a  bucarla. 

6.  Prima  piastra  a  20%  seconda  a  30°.  Il  proietto  di  acciaio  mas- 
siccio attraversò  la  prima  piastra. 

e)  Distanza,  300  metri;  bersaglio,  piastra  di  ferro  della  gros- 
sezza di  20  millimetri. 

1.  Tiro  normale.  I  tre  proietti  attraversarono  la  piastra,  nella 
quale  la  granata  comune  carica  fece  un  buco  il  cui  diametro  misurava 
alla  superficie  anteriore  della  piastra  55  millimetri  ed  87  alla  super- 
ticie  posteriore. 

2.  Tiro  inclinato  a  60°.  La  granata  comune  carica  attraversò  la 
piastra,  nella  quale  fece  un  buco  il  cui  diametro  misurava  alla  superfìcie  ' 
anteriore  della  piastra  40  millimetri  e  73  alla  superficie  posteriore. 
Questo  proietto,  f7  più  debole  dei  tre,  avendo  attraversato  la  piastra, 
si  giudicò  non  esservi  necessità  di  tirare  i  due  altri  proietti  più  po- 
tenti. 

d)  Distanza,  176  metri;  bersaglio,  piastra  di  ferro  della  gros- 
sezza di  10  millimetri. 

Tiro  inclinato  a  10°.  I  tre  proietti  fecero  dei  grandi  buchi  nella  pia- 
stra, senza  però  attraversarla. 

e)  Medesima  distanza  di  176  metri;  bersaglio,  piastra  di  ferro 
della  grossezza  di  20  millimetri;  tiro  a  30*.  La  granata  carica  attra- 
versò la  piastra,  nella  quale  fece  un  buco  lungo  64  millimetri,  largo  71 
e  scoppiò  dopo  avere  attraversato  la  piastra  che  anche  gli  altri  proietti 
attraversarono. 

f)  Distanza,  80  metri;  bersaglio,  piastra  della  grossézza  di  10 
millimetri;  tiro  a  10°.  La  granata  di  acciaio  temprato  carica  fece  un 
buco  lungo  270  millimetri,  largo  94;  Taltra  granata  non  attraversò  la 
piastra  ma  scoppiò  rimbalzando  sulla  medesima.  Il  proietto  di  acciaio 
massiccio  attraversò  la  piastra  nella  quale  fece  un  buco  lungo  215 
millimeiri. 
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g)  Distanza  176  metri;  bersaglio,  quattro  piastre  disposte  Tana 
dietro  Faltra;  tiro  normale: 

1*  piastra  10  millimetri 
2*       >       19         > 
3'       >       21  > 

4*       »       19         > 


Totale  69  millimetri 

Il  proietto  di  acciaio  massiccio  attraversò  tutte  le  quattro  piastre 
ed  andò  a  piantarsi  nel  rialzo  di  terra  dietro  il  bersaglio.  La  granata 
di  acciaio  temprato  carica  attraversò  le  prime  tre  piastre  e  scoppiò 
mentre  attraversava  la  terza,  ma  non  attraversò  la  quarta.  La  gra- 
nata comune  carica  attraversò  le  due  prime  piastre  e  scoppiò  dopo 
avere  attraversato  la  seconda,  ma  non  attraversò  la  terza. 

La  Commissione  nel  suo  rapporto  stabili  che  le  munizioni  Nor- 
denfelt  si  dimostrarono  uniformi  ed  efficaci.  Il  rivestimento  galvanico 
di  rame  ed  il  turavento  destinoto  ad  impedire  la  dispersione  dei 
ga^  di  scoppio  aderirono  ai  proietti  in  modo  sì  perfetto  da  subire 
soltanto  un  distacco  parziale  allorquando  il  proietto  attraversava 
una  piastra  della  grossezza  di  25  millimetri.  La  rotazione  dei  pro- 
ietti si  dimostrò  sicura,  costante  ed  eguale  in  tutti  i  proietti.  La  mag-- 
gior  parte  dei  proietti  massicci  raccolti  erano  interi,  conservando  la 
loro  punta  acuminata;  essi  erano  appena  de  formati  dopo  avere  attra- 
versato delle  piastre  nei  tiri  obliqui. 

Tutte  le  granate,  a  seconda  dei  risultati  notati  in  questi  esperi- 
menti, scoppiarono  in  modo  conveniente  ;  le  scheggio  furono  di  eguali 
dimensioni:  fra  37  scheggio  raccolte,  la  più  piccola  pesava  6  grammi, 
la  più  grossa  10,5  grammi. 

Un  solo  minuto  bastò  per  smontare  il  meccanismo  di  questo  can- 
none, separare  ciascuna  delle  sue  dieci  parti  e  rimetterle  a  posto, 
calcolando  il  tempo  trascorso  dalVultimo  colpo  sparato  sino  al  mo- 
mento in  cui  il  pezzo  fu  nuovamente  pronto  a  far  fuoco.  Ciò  dimo- 
stra la  semplicità  del  meccanismo. 

Terminati  gli  esperimenti  di  penetrazione,  il  cannone  fu  accura- 
tamente esaminato  e  trovato  in  buono  stato.  Allora  ebbe  luogo  la 
prova  di  resistenza  materiale  del  pezzo. 

Il  cannone,  col  suo  meccanismo  chiuso  ma  completamente  scoperto, 
e  montato  sul  suo  affusto  di  marina,  fu  posto  nel  cortile  della  caserma 
di  artiglieria  di  Carlscrona  il  24  dicembre,  ed  ivi  lasciato  alFaria  aperta 
per  sette  giorni,  durante  i  quali  si  ebbe  neve,  gelo,  sgelo,  nebbia,  pioggia. 
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Il  31  dicembre  si  fece  fuoco  col  pezzo  senza  averlo  asciugato  nò  ripu- 
lito. Tre  colpi  furono  tirati  rapidamente  in  65  minuti  secondi  con  la 
massima  facilità,  benché  quahhe  parte  del  meccanismo  in  seguito  sia 
stata  trovata  coperta  di  ruggine. 

Finiti  gli  esperimenti,  il  cannone  fu  esaminato  e  trovato  in  per- 
fetto stato:  nessun  solco  nella  canna,  non  il  minimo  segno  di  logoramento 
nel  meccanismo,  sebbene  1000  colpi  fossero  stati  tirati.  Lo  stesso  ago 
percuotitore  venne  adoperato  durante  tutti  gli  esperimenti  a  fuoco,  e 
dopo  fu  ritrovato  in  perfetta  condizione.  La  molla  a  spirale  del  con- 
gegno di  brandeggio  era  leggermente  indebolita,  come  doveva  forza- 
tamente esserlo  dopo  1  1000  colpi  tirati,  però  non  in  modo  da  compro- 
mettere menomamente  Tefflcacia  della  punteria. 

Nelle  sue  conclusioni  la  Commissione  osserva  che,  benché  due  uo- 
mini soli  bastassero  alla  manovra  del  pezzo,  un  altro  sarebbe  neces- 
sario per  porgere  le  munizioni. 

La  Commissione  notò  altresì  che  forse  sarà  necessario  di  adottare 
soltanto  il  proietto  di  acciaio  massiccio  e  la  granata  ordinaria,  per- 
chè, sebbene  la  granata  di  acciaio  temprato  sia  dotata  di  una  mag- 
gior forza  di  penetrazione  che  non  la  granata  comune,  tale  vantaggio 
non  compenserebbe  la  complicazióne  di  avere  tre  specie  di  proietti 
invece  di  due  sole. 

Il  direttore  del  materiale  navale  svedese  termina  il  rapporto  della 
Commissione  con  le  osservazioni  seguenti: 

«  Esprimendo  Topinione  generale  basata  sul  risultato  degli  espe- 
rimenti di  tiro,*  considero  questo  cannone  specialmente  acconcio  ed 
utile  a  bordo  delle  navi  nonché  dei  palischermi  a  vapore,  sui  quali 
esso  può  essere  disposto  con  stabilità  sufficiente  per  un  pezzo  senza 
rinculo  con  proietti  tanto  potenti.  Gli  esperimenti  avendo  dimostrato 
che  quest'arma  non  ha  bisogno  di  cura  e  può  sostenere  prove  più  dure  di 
quelle  che  probabilmente  non  si  verificheranno  mai  nel  servizio,  con- 
sidero questo  pezzo  egualmente  utile,  non  solo  per  Tarmamento  delle 
cannoniere,  bensì  anche  come  cannone  da  sbarco  ». 

Esperimenti  di  Pietroburgo.  —  I  risultati  di  Carlscrona  sono  stati 
confermati  dagli  esperimenti  eseguiti  neiraprile,a  Pietroburgo  sotto 
)a  direzione  del  Comitato  d'artiglieria  della  marina  imperiale  russa. 

Riferiamo  dB.\V United  Service  Gazette  del  26  corrente  le  conclu- 
sioni della  relazione  ufficiale  del  Comitato  : 

Cannoni  NordenfelL 
1.  Il  meccanismo  é  buono  e  semplice. 
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2.  Il  congegno  di  punteria,  sia  in  senso  verticale,  sia  in  senso 
orizzontale,  è  particokirmenfe  acconcio, 

3.  La  rapidità  di  tiro  —  in  media  25  colpi  al  minuto  —  è  di  molto 
superiore  a  quella  dei  cannotti  Engstróm,  Hotchkiss  e  Baranowski, 

4.  L'esattezza  del  tiro  è  soddisfacentissima,  massime  a  lunghe  di- 
stanze, da  1067  a  2134  metri. 

5.  La  penetrazione  è  maggiore  di  quella  dei  cannoni  Engstróm  ed 
Hotchkiss. 

6.  Durante  gli  esperimenti  eseguiti  con  proietti  di  acciaio  mas- 
siccio e  con  granate,  nessun  inconveniente,  nessun'avaria,  nessun  im  - 
pedimento  si  produsse,  sia  nel  cannone,  sia  nelle  munizioni. 

IL  CANNONE  A  DINAMITE.  —  Diamo  la  descrizione  del  cannone  destinato 
a  lanciare  cariche  di  dinamite  che  si  fabbrica  neirofficina  JronWòr/iL^ 
di  Delamater  (New  York).  Questo  cannone  ha  il  calibro  di  4  pollici, 
consiste  in  un  tubo  lungo  40  piedi  della  grossezza  di  '/«  di  pollice;  il 
quale  è  montato  sopra  una  leggiera  intelaiatura  di  acciaio,  provve- 
duta di  orecchioni  ed  appoggia  sopra  una  base  di  ghisa;  il  can- 
none può  cosi  inclinarsi  a  qualsiasi  angolo  di  elevazione,  e  quest-v 
operazione  è  effettuata  mediante  bracci  collocati  lateralmente  all.i 
base  e  manovrati  con  ruote  a  mano.  L'aria  compressa  è  introdotta  nel 
cannone  per  di  sotto  e  passa  attraverso  la  parte  centrale  della  base  e 
dentro  uno  degli  orecchioni  (i  quali  sono  vuoti  internamente)  ;  dairorec- 
chione  l'aria  è  introdotta  in  un  tubo  collocato  lateralmente  al  cannone 
che  la  porta  ad  una  valvola  speciale;  la  quale  non  è  altro  che  la  conti- 
nuazione della  culatta  del  cannone.  L'aria  è  contenuta  in  un  apposito 
serbatoio  situato  al  di  sotto  del  cannone. 

I  disegni  annessi  rappresentano  il  montamento  di  due  cannoni  sui 
fianchi  di  una  barca  a  vapore;  con  questo  sistema  i  due  cannoni,  dopo 
essere  stati  caricati,  possono  inclinarsi  in  modo  da  fare  immergere  nel- 
l'acqua la  culatta  che  contiene  il  proietto  di  dinamite,  per  proteggerlo 
<Ia  qualsiasi  offesa;  all'occorrenza  si  potrà  sparare  conservando  il 
cannone  in  questa  posizione. 

II  tubo  è  fabbricato  nel  modo  consueto  di  un  tubo  da  cannone,  senza 
nessuna  saldatura. 

Il  lancio  del  proietto  non  ingenera  rumore  alcuno  e  si  effettua  con 
molta  energia  lanciando  a  grande  distanza  il  proietto,  11  quale  scoppia 
automaticamente  nell'urtare  il  ponte  di  una  nave  o  qualsiasi  altro  og- 
getto mediante  l'esplosione  di  una  spoletta  a  percussione  collocata  nella 
sua  testa. 
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La  forma  speciale  data  al  proietto  ha  permesso  di  ottenere  molti 
precisione  di  tiro.  Esso  consiste  in  un  tubo  di  sottile  metallo  nel  quale 
è  introdotta  la  carica  di  dinamite,  e  termina  con  un  tacco  di  legno  che 
verso  l'estremità  posteriore  si  allarga  in  modo  dà  eguagliare  il  calibro 
del  cannone. 

L'estremo  anteriore  del  proietto  è  chiuso  da  un  pezzo  di  metallo 
dolce  nel  quale  è  incastrato  un  ago  di  acciaio,  e  il  tutto  è  ricoperto  da 
un  cappello  metallico  a  foggia  di  cono. 

Uno  strato  di  aria  compressa  è  intromesso  verso  l'estremità  poste- 
riore delia  carica  di  dinamite  per  impedire  qualsiasi  esplosione  acci- 
dentale per  urto.  Si  riferisce  che  più  di  100  colpi  siano  stati  felicemente 
sparati  con  un  cannone  del  calibro  di  due  pollici.  Siccome  il  centro  di 
gravità  del  proietto  è  anteriore  a  quello  di  figura  accadrà  che  qualsiasi 
vento  laterale  agirà  sulla  parte  posteriore  più  leggiera  di  esso,  facen- 
dolo girare  e  volgendo  la  testa  verso  la  direzione  da  cui  il  vento  soffia, 
per  cui  la  testa  medesima  sarà  mantenuta  in  direzione  della  traiettoria. 

Per  sparare  il  cannone  si  opera  nel  modo  seguente:  si  introduce  il 
proietto  nella  culatta,  si  mette  quindi  a  posto  uno  speciale  turavento. 
e,  manovrando  un'apposita  leva,  si  apre  la  valvola  che  immette  l'aria 
compressa  nella  culatta;  con  questo  metodo  si  ha  certezza  di  evitare 
gli  urti  nello  sparo,  tanto  più  che  la  valvola  è  congegnata  in  modo  da 
immettere  l'aria  da  principio  in  piccola  quantità,  onde  vincere  l'iner- 
zia del  proietto,  e  quindi  mano  a  mano  in  quantità  crescente  fino 
alla  massima  pressione,  per  poi  chiudersi  appena  il  proietto  é  uscito 
dal  tubo. 

Col  cannone  di  due  pollici  si  è  ottenuta  una  gittata  di  un  miglio  e 
un  quarto,  colla  pressione  di  420  libbre  per  pollice  quadrato;  coi  can- 
noni più  grossi  si  spera  ottenere  una  gittata  di  3  miglia  mediante  una 
pressione  di  2000  libbre. 

La  Land  Rock  Powder  Company  ha  inventato  un  esplosivo  costi- 
tuito da  due  ingredienti,  uno  solido  e  l'altro  liquido,  che  ordinariamente 
si  conservano  separati,  ed  il  cui  miscuglio  soltanto  determina  l'esplo- 
sione; si  reputa  che  questo  esplosivo  riuscirà  utilizzabile  pel  nuovo 
cannone  specialmente  perchè  è  di  maneggio  sicurissimo. 

I  servigi  che  si  potranno  ottenere  dalla  nuova  arma  sono  evidenti  : 
collocata  a  bordo  di  lance  e  barche  essa  riescirà  utilissima  nella  difesa 
delle  coste  e  dei  porti,  tanto  più  che  lo  sparo  non  produrrà  né  rumore, 
nò  lampo  dì  sorta. 

Un  altro  dei  vantaggi  che  ha  questo  cannone  è  il  poco  costo  e  la 
rapidità  colla  quale  può  fabbricarsi  ;  in  caso  di  necessità  esso  potrà  fab- 
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brìcarsi  in  un  mese  da  qualsiasi  offlcinaben  provveduta  di  mezzi  mec- 
canici. 

Sembra  che  questa  nuova  arma  potrà  anche  utilmente  servire  nella 
guerra  d*assedio  terrestre. 

Certamente  il  cannone  descritto  non  è  destinato  a  sostituire  le 
grosse  artiglierie,  stante  la  sua  poca  portata,  ma  senza  dubbio  alcuno 
esso  riescirà  utilissimo  a  quelle  nazioni  che  con  scarsità  di  mezzi  hanno 
un  esteso  littorale  da  proteggere. 

(Army  and  Navy  Journal-Scienti fic  American.) 
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Cascante  Alfonso,  Tenente  di  vascello,   Pandolfo  Nicola,   Medico  di 

2*  classe,  sbarcano  dalla  corazzata  Caste^fidardc, 
Spano  Paolo,  Tenente  di  vascello  e  Cuboio  Euoenio,  Medico  di  2*  classe , 

imbarcano  sulla  corazzata  Castelji dardo. 
Gualtebio  Enbico,    Capitano  di  fregata,   Sanouinetti  Natale,  Tenente 

di  vascello,  jACorcci  Tito,  Sottotenente  di  vascello,  sbarcano  dalla 

corazzata  Duilio, 
Chioi  Francesco,  Capitano  di  fregata,  e  Cipbiani  Matteo,  Sottotenente 

di  vascello,  imbarcano  sulla  corazzata  Duilio, 
Coscia  Gaetano,  Tenente  di  vascello,  Gnasso  Ebnesto,  Sottotenente  di 

vascello,  Schiappapietba  Angelo,  Sotto-capo  macchinista,  sbarcano 

dalla  corazzata  Maria  Pia, 
Gbaffaoni  Luigi,  Tenente  di  vascello,  Roncagli  Giovanni,  Sottotenente 

di  vascello,    Febbabonb    Cablo,    Sotto-capo  macchinista,    imbarcano 

sulla  corazzata  Maria  Pia, 
Colonna  Gustavo,  Capitano  di  fregata,   Nicastbo  Gaetano,  Tenente  di 

vascello,  Bobbello  Cablo,  Mastini  Paolo,  Bossi  Livio,  Sottotenenti 

di  vascello.  Riccio  Giosuè,  Capo  macchinista  di  2'  classe,   Bl^eba 

Giovanni,   Medico  di  2*  classe,   Attanasio   Enbico,  Commissario  di 

2*^  classe,  sbarcano  dairavviso  Messaggero, 
Pabilli  Luigi,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dall'avviso  Barharigo  ed  im- 
barca il  Sottotenente  di  vascello  Mastini  Paolo. 
Babbacabacciolo  Vincenzo,  Commissario  di   2*^  classe,  Bonanni  Gbbo- 

LAMO,  Medico  di  2'  classe,  sbarcano  dalVavviso  Rapido, 
Attanasio  Enbico,  Commissario  di  2*  classe,  Alviggi  Raffaele,  Medico 

di  2*  classe,  imbarcano  suir avviso  Rapido, 
Delle  Piane  Enbico,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca   dalla  cannoniera 

Scilla  ed  imbarca  Tafficiale  di  pari  grado  Novellis  Cablo. 
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MiLLELiBE  Gio.  Battista  GiACiNTOt  Capitano  di  fregata,  abaroa  dalla 
fregata  Maria  Adelaide,  ed  imbarca  TufCloiale  superiore  di  pari  grado 
Bozzetti  Doiikhico. 

Omiciki  Bbacgio,  Allievo  Commiseario,  sbarca  dalla  fregata  Maria  Ade- 
laide ed  imbarca  Talficiale   commissario  di  pari  grado  Bispoli  Oitr- 

8EPPE. 

Cambino  Babtolomeo,  Tenente  di  vascello,  Thaon  di  Betel  Paolo^  Sot- 
totenente di  vascello^  Pabollo  Antonio,  Commissario  di  1*  classe, 
sbarcano  dalla  corazzata  Venetia* 

Ampugnani  Niccolò,  Tenente  di  vascello,  Vbbdb  Costantino,  Sottotenente 
di  vascello,  Fubitano  Calcedonio,  Commissario  di  1'  classe,  imbar- 
cano sulla  corazzata  Venezia. 

Cassone  Fobtunato,  Capitano  di  vascello,  Mibabello  Gio.  Battista,  Ca- 
pitano di  fregata,  Pobcelli  Giuseppe,  Fobnabi  Piktbo,  Fabavelli 
Luigi,  Gagliabdi  Edoabdo,  Zezi  Ebmenegildo,  Somigli  Albebto, 
Cattolica  Pasquale,  Tenenti  di  vascello,  Pongiolione  Agostino, 
Bagini  Massimiliano,  Gnasso  Ebnesto,  Cebbi  Vittobio,  Sottotenenti 
di  vascello,  Cebbuti  Felice,  Capo  macchinista  di  2*  classe,  Poli 
Vittobio,  Medico  di  1*  classe,  Mabcbi  Giuseppe,  Medico  di  2'  classe. 
Casa  Gio.  Battista,  Commissario  di  1'  classe,  Omicini  Bbaccio, 
Allievo  Commissario,  imbarcano  sulla  fregata  Vittorio  EuuiHuele. 

r.AZZETTi  Michele,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  goletta  Chioggia  ed 
imbarca  l'ufficiale  di  pari  grado  Gambino  Babtolomeo. 

Gagliabdi  Edoabdo,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  trasporto  Città  dt 
Napoli,  ed  imbarca  il  Sottotenente  di  vascello  Babbayaba  Edoabdo. 

Attanasio  Napoleone,  Sotto -capo  macchinista,  imbarca  sulla  corazzata 
Dandolo  in  disponibilità. 

RiCHiABDi  Fedebico,  Commissario  di  1'  classe,  sbarca  dalla  corazzata 
Anotma  in  disponibilità,  ed  imbarca  Tufficiale  commissario  di  pari 
grado  MiLON  Clemente. 

Vebde  Costantino,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  corazzata  .S.  Mar- 
tino in  disponibilità. 

Fabbo  Giovanni,  Sotto-capo  macchinista,  imbarca  suir avviso  Cavour  in 
disponibilità. 

Avallonb  Cablo,  Tenente  di  vascello,  Cobvino  Luigi,  Commissario  di  2* 
classe,  sbarcano  dalla  corazzata  Terribile  in  disponibilità. 

MoxGiABDiNi  FbaKcksco,  Tenente  di  vascello,  Cebbino  Luigi,  Commissario 
di  2*^  classo,  imbarcano  sulla  corazzata  Terribile  in  disponibilità. 

Albebti  Michele,  Tenente  di  vascello,  De  Lozza  Ebcole,  Commissario  di 
2*  classe,  sbarcano  dal  trasporto  Città  di  Oenova  in  disponibilità. 
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D£  LiBBBO  Alberto,  Tenente  di  vascello,  Scabpati  Fedebico,  Co  nniis- 
sario  di  2*  classe,  imbarcano  sul  trasporto  in  disponibilità  Città  di 
Oeiurva, 

MiBABELLO  Cablo,  Tenente  di  vascello,  Cebbuti  Felice,  Capo  macchini- 
sta di  2*  classe,  Rama  Edoabdo,  Commissario  di  1*^  classe,  sbarcano 
dalla  fregata  in  disponibilità  Vittorio  Umaniiele, 

Chionio  Angelo,  Bianco  di  S.  Secondo  Domenico,  Tenenti  di  vascello, 
sbarcano  dalla  corazzata  Formidabile  in  disponibilità  ed  imbarcano 
gli  ufficiali  di  pari  grado  Avignone  Antonio  e  Ghezzi  Enbico. 

Yaltan  Mabco,  Commissario  di  2*  classe  sbarca  dalla  corazsata  in  dispo-   ^ 
nibilità  Fomiid-àbilt  ed  imbarca  Tufficiale  commissario  di  pari  grado 
MiCHELETTi  Olinto. 

Gbaffagni  Luigi,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dall'avviso  Colonna  in  di- 
sponibilità. 

Nata  Giobdano,  Commissario  di  2*  classe,  imbarca  sull'avviso  Colonna 
in  disponibilità. 

NicASTBO  Gaetano,  Tenente  di  vascello,  Riccio  Giobuì:,  Capo  macchini- 
sta di  2'  classe,  imbarcano  suU'avviso  Metsaggero  in  disponibilità. 

Giabdina  Leopoldo,  Commissario  capo  di  2*  classe,  trasferte  dal  2^  al  3° 
dipartimento. 

Febbabo  Giovanni,  Commissario  capo  di  2'  classe,  trasferte  dal  3^  al  2" 
dipartimento. 

Cbavosio  Fedebico,  Capitano  di  corvetta,  promosso  capitano  di  fregata. 

'Albebti  Michele,  Tenente  di  vascello,  promosso  a  capitano  di  corvetta. 

Ghezzi  Enbtco,  Sottotenente  di  vascello,  promosso  tenente  di  vascello. 

Borbello  Cablo,  Sottotenente  di  vascello,  trasferto  dal  2^  al  3**  diparti- 
mento. 

Giustiniani  Stefano,  Capitano  di  fregata^  morto  a  Spezia  l'S  maggio  1884. 


STATI  MAGGIORI  DELLE  REGIE  NAVI  ARMATE 

E 

NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME 


Squadra  pennanente. 

stato  McLggiore  del  Comando  in  Capo. 

Vice  ammiraglio^  Aoton  Ferdinando,  Comandante  in  Capo. 
Capitaiw  di  vagoello,  Frigerio  Gio.  Galeazzo,  Capo  di  Stato  Maggiore. 
Tenente  di  tasoello,  Carnevale  Lanfranco,  Aiutante  di  bandiera  e  Segretario. 
Medico  capo  di  2,  classe^  Falciani  Giovanni,  Medico  Capo-Squadra. 
Commiifsario  Capo  di  £,  claese,  Garuffo  Francesco,  Commissario  Capo- Squadra. 

Stato  Maggiore  della  ^  Divisione. 

Con  la  data  del  16  aprile  la  2*  divisione  della  squadra  permanente  è  ri- 
costituita cosi  : 
Contr'ammiragliot  Bertelli  Luigi,  comandante. 
Capitano  di  vascello^  Romano  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore. 
Tediente  di  vascello^  Cali  Roberto,  Segretario. 
Tenente  di  vascello ^  Penco  Nicolò,  Aiutante  di  bandiera. 


Boma  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  1°  febbraio  1884.  Nave  ammiraglia  del 
Comandante  in  capo.  —  Eseguisce  vari  esercizi  di  tattica  fuori  del 
porto  di  Gaeta.  Parte  da  Gaeta  il  SI  maggfio  e  il  1°  gpiugno  approda 
a  Portoferraio. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Frigerio  Gio.  Galeazzo,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  La  Torre  Vittorio,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta,  Basso  Carlo. 

Tenenti  di  vascello^  Pardini  Fortunato,  Boccardi  Giuseppe,  Martini  Cesare, 

Rocca  Rey  Carlo,  D* Agostino  Giovanni. 
Sottotenenti  di  vascello,  Capece  Francesco,  Nagliati  Antonio,  Solari  Ernesto, 

Guarienti  Alessandro,  Borrello  Enrico. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Crippa  Giovanni. 
Sotto-capo  macchinista,  Cibelli  Giuseppe. 
Medico  di  /.  classe,  Vecchione  Giacomo. 
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Medico  di  2,  classe,  Speziale  Francesco. 
Cmnmissario  di  /.  clasw.  Parenti  Dante. 
Allievo  commissario^  Goglia  Vincenzo. 

Oastelftdardo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  21  febbraio  1884.  —  Parte 
da  Aden  con  a  rimorchio  il  Cariddi  e  il  26  maggio  giange  a  Suez. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  rascelh,  Tracco  Gioachino,  Comandante  di  bandiera. 

Capitano  di  /regata,  Grillo  Carlo,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello.  Caput  Luigi,  Bixio  Tommaso,  Fileti  Michele,  Boisecoo 

Candido,  Lezzi  Gaetano,  Spano  Paolo. 
Sottotenenti  di  vascello,   Mazzinghi  Roberto,  Cutinelli  Emanuele,  LoTatelli 

Giovanni,  Loro  echio  Stanislao. 
Ouardiemarina,  Belleni  Silvio,  Besio  Arturo,  Di  Giorgio  Donato,  Paroldo 

•  Amedeo. 
Commissario  di  /.  classe,  Bey  Carlo. 
Allievo  commissario,  Mercurio  Alberto. 
Medico  di  4,  classe,  Pandarese  Francesco. 
Medico  di  2,  classe,  Curcio  Eugenio. 
Capff  macchinista  di  1,  classe,  Grimaldi  Nicola. 
Sotto-capo  ^nacehinista,  Calabrese  Vincenzo. 

Principe  Amedeo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  1^  aprile  1884.  (V.  mo- 
vimenti della  Roma), 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Romano  Cesare,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  Moutese  Francesco,  Comandante  in  2*\ 

Capitano  di  corvetta,  Marselli  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vascello,  Ruelle  Edoardo,  Cecconi  Olinto,  Agnelli  Cesare,  Lawley 
Alemanno,  Lamberti-Bocconi  Gerolamo. 

Sottotenenti  di  vascello.  Giuliano  Alessandro,  Mameli  Angelo,  Carfora  Vin- 
cenzo, Rubin  Ernesto. 

Oìtardiemarina,  Pini  Fino,  Ruggiero  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  /.  classe.  De  Lutio  Gio.  Battista. 

Sotto-capo  macchinista,  Tortora  Giovanni. 

Medico  di  /.  classe,  Tozzi  Francesco. 

Medico  di  2.  classe,  Bressanin  Rodolfo. 

Coìnmissarùf  di  /.  classe,  Calafiore  Domenico. 

Allievo  commissario,  Martina  Giuseppe. 

Dailio  (Corazzata  a  torri).  Armata  a  Spezia  il  1*^  maggio  1883.  —  (V.  i  mo- 
vimenti della  Roma'), 
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Stato  Maggiore. 

Capitano  di  va^cello^  Mantese  Q-inseppe,  Comandante. 

Capitano  di  Jregata^  Chigi  Francesco,  Comandante  in  2''. 

Capitano  di  corretta^  Altamnra  Alfredo. 

Tenenti  di  vaneello,  Bonnefoi  Alfredo,  Gallo  Giacomo,  Giusto  Vittorio,  De- 
voto Michele,  Troiano  Giuseppe. 

Sottotenenti  di  vascello^  Tallarigo  Garibaldi,  Marenoo  di  Moriondo  Enrico. 
Montuori  Nicola,  Cipriani  Matteo,  Passino  Francesco. 

Capo  maeohinista  principale^  Bernardi  Vincenzo. 

Capo  macchinista  di  1.  classe y  Gotelli  Pasquale. 

Ingegnere  di  /.  classe^  Malliani  Attilio. 

Capo  fnaeehìnisia  di  2,  classe^  Vitalone  Pietro. 

Sotto-capi  ifuicchinisti,  Sansone  Carlo,  Gatti  Stefano,  Navone  Michele, 
Badano  Guglielmo,  Volpe  Clemente. 

Medico  di  4,  classe^  Ariola  Domenico. 

Medico  di  2.  classe ,  Pasquale  Alessandro. 

Commissario  di  /.  classe,  Biveri  Michele. 

Allievo  commissario t  Baia  Luig^. 

Maria  Pia  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  6  luglio  1883.  —  (V.  movi- 
menti della  Rwia), 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Gonzales  Giustino,  Comandante. 

Capitano  di/regata^  Conti  Gio.  Battista,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vascello^  Piana  Giacomo,  Ferro  Alberto,  Lopez  Carlo,  Della  Chiesa 

Giovanni  Antonio,  Belledonne  Domenico,  Graffàgni  Luigi. 
Sottotenenti  di  vascello.  Del  Viso  Filippo,  Fascila  Ettore,  Falletti  Eugenio, 

Roncagli  Giovanni. 
Oliar diemarina^  Zavaglia  Alfredo,  Bravetta  Ettore,  Bonino  Teofilo,  Avalis 

Carlo,  Borrello  Eugenio. 
Commissario  di  1,  classe^  Toncini  Santo. 
Allievo  c.whmissariot  Faohetti  Luigi. 
Medico  di  /.  classe,  Granizio  Giuseppe. 
Medico  di  2.  classe,  Guasta  vino  Federico. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Greco  Salvatore. 
Sotto-capo  macchinista,  Ferrarone  Carlo. 

Messaggero  (Avviso).  Armato  il  3  settembre  1883.  —  Parte  da  Gaeta  il 
4  maggio,  giunge  a  Messina  il  5;  riparte  l'il  e  il  14  dà  fondo  a  Ve- 
nezia, ove  passa  in  disponibilità. 
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A.  Barbarico  (Avviso).  Armato  a  Venezia  il  22  marzo  1882.  —  (V.  i  moTÌ- 
menti  della  Moma), 

SUUo  Maggiore. 

Capitano  di /regata^  Previti  Giuseppe,  Comandante. 

TenefUi  di  vateello^  Q-iustini  Gaetano,  Ufficiale  al  dettaglio,  Martini  Paolo. 

Sottotenewti  di  vascello^  Grazlani  Leone,  Bnspoli  Mario. 

Cammitsario  di  ff,  classe ,  Lazzarini  Francesco. 

Medico  di  2,  classe,  Profami  Luigi. 

Sotto-capo  macchinista,  Sangainetti  Giacomo. 

Rapido  (Ayyìso).  Armato  a  Spezia  il  1°  marzo  1882.  —  L*  8  maggio  lascia 
Port  Said,  giunge  a  Messina  il  13;  riparta  il  18  e  il  19  approda  a 
Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Di  Brocchetti  Alfonso,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Sorrentino  Giorgio,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello.  Cerale  Camillo,  Garelli  Aristide,  Baio  Filippo,  Cam- 
panari Demetrio. 
Commissario  di  2.  classe y  Attanasio  Enrico. 
Medico  di  2 .  classe^  Alviggi  Raffaele. 
Capo  macchinista  di  2,  classe y  Baspolini  Pietro. 


Navi  aggregate  alla  Squadra. 

Verde  (Cisterna).  Armata  il  21  aprile>1881  a  Napoli.  —  Durante  il  mese 
di  mag^o  fa  alcune  escursioni  fra  Gaeta  e  Napoli. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Borgstrom  Luigi,  Comandante. 


Navi  varie  alFestero. 

Mas  Ione  navale  nel  PaelOeo. 

Yettor  Pisani.  Armata  a  Venezia  il  1**  marzo  1882.  —  Parte  da  Callao 
il  19  maggio,  diretta  per  le  isole  Sandwich. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Palumbo  Giuseppe,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Caniglia  Ruggiero,  Comandante  in  2®. 
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Teìtenti  di  vascello,  Serra  Enrico,   Chierohia  Q-aetano,  Marcaooi  Cesare. 
Sottotenenti  di  voioelloj  Bertolini  Giulio,  Tozzoni  Franoesoo,  Della  Torre 

Clemente. 
Giiardiemarinay  Pandolfini  Roberto,  Pericoli  Biocardo,  Parenti  Paolo,  Cagni 

Umberto. 
Medico  di  /.  classe y  Milone  Filippo. 
Medico  di  2,  classe,  Boocolari  Antonio. 
Commissario  di  2,  classe,  Chiozzi  Francesco. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Zuppaldi  Carlo. 


Stazione  navale  del  Piata. 

Comandante  provvisorio  della  stazione,  Settembrini  Raffaele,  Capitano  di 
fregata. 

Scilla  (Cannoniera).  Armata  a  Napoli  il  10  agosto  1879.  —  A  Montevidoo. 
Parte  da  Montevideo  il  5  marzo,  tocca  Banco  Chico,  Barca  Grande, 
San  Nicolas  e  il  12  giunge  a  Rosario  di  Santa  Fd.  Riparte  il  12  aprile, 
tocca  San  Nicolas,  Isola  Botijas,  Punta  Pereira,  Barra  San  Fedro  e 
le  isole  Homos  e  il  22  dà  nuovamente  fondo  a  Monteyideo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata.  Settembrini  Raffaele,  Comandante. 
Tjnenti  di  vascello,  Parodi  Augusto,  Ufficiale  al  dettaglio.  Marchese  Fran- 
cesco. 
Sottotenenti  di  vascello,  Lazzoni  Eugenio,  Borrello  Edoardo,  Novellis  Carlo. 
Commissario  di  2,  elassa,  Soleslo  Enrico. 
Medico  di  2,  classe.  Castagna  Giuseppe. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Narici  Gennaro. 


Stazione  navale  del  mar  Rosso. 

Cariddl  (Cannoniera).  Armata  a  Napoli  il  16  febbraio  1883.  —  In  Assab. 
Rimorchiata  dal  Castelfidardo  giunge  a  Suez  il  25  maggio.  Deve  rim- 
patriare. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Resasco  Riccardo,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Quenza  Gerolamo,  Rolla  Arturo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Chiorando  Benvenuto,  Del  Bono  Alberto,  Gozo  Ni- 

cola. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Ferrante  Giuseppe. 
Medico  di  2,  classe.  Ragazzi  Vincenzo. 
Commissario  di  2,  classe,  Masdarella  Luigi. 
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Yedetta  (Aytìbo).  Armato  a  Napoli  il  1*"  manso  1883.  —  In  Aden.  Stazio- 
nario ad  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  eorvetta^  Bnonocore  Salvatore ,  Comandante. 

Tementi  di  Toseello,  Palermo  Salvatore,  ufficiale  in  2®,  ed  Orsini  Franoeaoo. 

Sottotenenti  di  vaseellOi  Borea  Baffaele,  Ferrara  Edoardo,  TabinoGio.  Batta. 

Sotto-eapo  macekinista,  Genardini  Archimede. 

Msdieo  di  £,  elatse,  Gandolfo  Nicola. 

Commiteario  di  2,  oloisfi,  Sqaillace  Francesco. 

FlmTio  Gioia  (Incrociatore).  Armato  a  Venezia  il  1°  settembre  1883.  L^- 
Boiato  Valparaiso,  giunge  a  Gallao  il  15  maggio. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Cobianchi  Filippo. 

Capitano  di  corvettai  Vaino  Tommaso. 

Tenenti  di  ttateelloy  Gavotti  Francesco,  D'Agliano  Enrico,  Incoronato  Luigi, 
Pouchain  Adolfo. 

Sottotenente  di  vascello,  Mooenigo  Alvise. 

Ottardiemariua,  Bucellai  Cosimo,  Solari  Emilio,  Fascila  Osvaldo,  Costantini 
Arturo,  Cusani  Lorenzo,  Otto  Eugenio,  Carnei  Emilio,  Manara  Mana- 
rino,  Triangi  Arturo,  Cafiero  Gaetano,  Giavotto  Mattia,  Leonardi  Mi- 
ohelangelOy  Cricchio  Carlo,  Della  Chiesa  Giulio,  Girosi  Edoardo,  Gasinì 
Camillo,  Corsi  Carlo,  Villani  Francesco,  Dini  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  /.  classe,  Gabriel  Giuseppe. 

Sotto-capo  macchinista,  Boccaccino  Antonio. 

Medico  di  1.  classe,  Moscatelli  Teofilo. 

Medico  di  9.  classe,  Petella  Giovanni. 

Commissario  di  2.  classe,  Serra  Giacomo. 

C.  Colombo  (Incrociatore).  Armato  a  Venezia  il  21  ottobre  1883. —  Parto 
da  Shanghai  il  28  maggio. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Aocinni  Enrico,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta.  Volpe  Baffaele,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello,  Settembrini  Alberto,  Serra  Tommaso,  De  Simone  Gio- 

vanni.  Castagneto  Pietro,  Richeri  Vincenzo. 
Sottotenenti  di  vascello,  Massard  Carlo,  Albenga  Gaspare,  Tiberini  Arturo. 
Onardiamarina,  Della  Biva  di  Fenile  Alberto. 
Capo  macchinista  di  1,  classe,  Miraglia  Luigi. 
Sotto-capo  maechivista,  Serra  Luigi. 
Medico  di  1.  classe,  Chiari  Attilio. 
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Medico  di  8.  classe,  Galatabiano  Gaetano. 
Owhmiuario  di  4,  classe.  Patrioli  QioYanni. 


I 


Caracciolo  (Corretta).  Armata  il  16  novembre  1881  a  Napoli.  —  Giunge 
a  Polnte  de-Galles  1*8  maggio.  Deve  rimpatriare. 

Stato  Maggiore, 

Capifaféo  di  vascello,  De  Amezag^  Carlo,  Comandante. 

Capitafw  di  corvetta,  Gaeta  Catello,  Comandante  in  2*^. 

Tenenti  di  vascello,  Denaro  Francesco,  Priani  Giuseppe,  Verde  Felice. 

Sottotenetéti  di  vascello.  Ronca  Gregorio. 

Medico  di  /.  classe.  Calabrese  Leopoldo. 

Medica  di  2,  classe,  Rho  Filippo. 

Commissario  di  2,  elasse,  Bonucci  Adolfo. 

Capo  macchinista  di  2,  elasse,  Muratg^a  Raffaele. 

Mestre  (Piroscafo).  Armato  a  Venezia  il  16  dicembre  1880.  —  Il  7  maggio 
parte  da  Costantinopoli,  tocca  Ilalki,  1*8  approda  a  Sira.  Parte  da  Sira 
il  26,  il  29  è  a  Zante  e  il  31  maggio  giunge  a  Corfil. 

Staio  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Crespi  Francesco,  Comandante . 
Sottdtenente  di  vascello.  Consiglio  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sesia  (Piroscafo).  Armato  TU  gennaio  1884  a  Napoli.  —  A  Costantinopoli 
di  stazione. 

Stato  Maggiore. 

Cajjitafw  di  corvetta^  Todisco  Francesco,  Comandante. 

Tenente  di  veucell'oj  De  Criscito  Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello.  Cito  Luigi,  Capomazza  Guglielmo.  Manzi  Domenico. 

Commissario  di  2.  classe,  Cibelli  Alberto. 

Medico  di  2.  classe^  Moreno  Isidoro. 


Navi-Scuola. 

Maria  Adelaide  (Fregata).  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  Armata  a  Spesia  il 
V  agosto  1874«  —  A  Spezia. 

Siato  Maggiore.  ' 

Capitaiho  di  vascello.  De  Negri  Giovanni  Alberto,  Comandante. 
Capitano  di  fregata,  Bozzetti  Domenico,  Comandante  in  2^. 
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Tementi  di  vasetllc,  Biootói  GioTanni,  De  Orestìs  Alberto,  OliTieri  Ginseppe. 

Giraad   Angelo,  Sery  Pietro,  Papa  di  Coetigliole  Giiueppe,    Monrier 

With  Carlo. 
éSottuteneiUi  di  tateellc^  Merlo  Teodoro,  Moro-Ltn  Fraaoceco,  Bxacelii  FeKoe. 

Belmondo  Caccia  Enrico,  Trì&ri  Engenio,  Ricaldone  Vittorio,  Tedeooo 

Gennaro,  Hengoni  Raimondo. 
Capo  macehimiHa  di  2.  elaste^  Petini  Paeqnale. 
Commissario  di  1,  eUusCj  Galella  Ferdinando. 
Allievo  Commissario,  Biepoli  Gineeppe. 
3ièdioo  di  1,  elasse f  Giaccari  Franoeeoo. 
Mèdico  di  2,  classe,  Tanfema  Gabriele. 

TmeilA  (Nare-Scnola  Torpedinieri).  Annata  il  1*  aprile  18B2.  — A  Spesa. 

Siedo  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Conti  Angneto,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta.  Farina  Carlo,  Comandante  in  2^, 

Tenenti  di  vascello,  Ampugnani  Nicolò,  Caciniello  Félioe,  Corridi  Ferdi- 
nando, Belmondo  Caccia  Camillo,  Moreno  Vittorio,  Campilansi  GiorannL 

Sottotenenti  di  vascello.  Borea  Marco,  Fiordelisi  Donato,  Patrie  Gioranni, 
Corei  Camillo,  PateUa  Luigi,  De  Bajmondi  Paolo,  Magliano  Gio.  Bat- 
tista, Verde  Costantino. 

Medico  di  /.  elasse,  Grìeolia  SalTatore. 

Medico  di  2,  classe^  Nannini  Serafino. 

Commissario  di  /.  classe.  Puritano  Calcedonio. 

Allievo  commissario.  Carola  Michelangelo. 

Sotto-capo  macchinista,  Tortorella  Carmine. 

Vittorio  Emanaele  (Nave -scuola  allievi  della  B.  Accademia  Navale).  Ar- 
mata a  Spezia  TU  giugno  1884. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vascello.  Capone  Fortunato. 

Capitano  di  fregata,  Mirabelle  Oio.  Battista. 

TcT^nti  di  vascello.  Porcelli  Giuseppe,  Pomari  Pietro,  Fara  velli  Luigi,  Ga- 
gliardi Edoardo,  Zezi  Ermenegildo,  Somigli  Alberto,  Cattolica  Pasquale. 

Sottotenenti  di  vascello,  Pongiglione  Agostino,  Bagini  Massimiliano,  Gnasco 
Ernesto,  Cerri  Vittorio. 

Cajw  ffMochvnitta  di  2.  classe.  Cerniti  Felice. 

Medico  di  1,  classe.  Poli  Vittorio. 

Medico  di  2.  elasse,  Marchi  Giuseppe. 

Commissario  di  4,  classe.  Casa  Gio.  Battista. 

Allievo  commissario,  Omicini  Braccio. 


E  NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME.  529 


Navi  varie. 

IVashlns^n  (Trasporto).  Armato  il  16  aprile  1884  a  Spezia  per  la  cam- 
pagna idrografica  annuale.  —  Parte  da  Genova  il  24  maggio  e  Io  stesso 
giorno  approda  a  Savona. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Magnaghi  Gio.  Battista,  Comandante. 

Tenenti  di  vasoellOi  Sartorie  Maurizio,  Bossari  Fabrizio,  Bertolini  Ales- 
sandro, Aubry  Augusto,  GaraYoglia  Pietro  Luigi,  Bonaini  Arturo. 

Sottotenmti  di  rateello^  Reale  Eugenio,  Presbitero  Emesto,  Colombo  Am- 
brogio, De  Rensis  Alberto,  Valentini  Vittorio. 

Sotto-capo  macchinijtta,  Bonom  Giuseppe. 

Medico  di  9,  clajfjte,  Fuseri  Giovenale. 

Commissario  di  2.  classe,  Vaccari  Angelo. 

Marano  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  24  settembre  1883.  -^  Di  Staziono 
a  Cagliari. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Roych  Carlo,  Comandante. 

« 

Staffetta  (Avviso).  Armato  il  1^  maggio  1884  a  Spezia.  •»  Destinato  di 
stazione  a  Montevideo  in  sostituzione  dello  Scilla  che  dovrà  rimpa- 
triare. Parte  da  Spezia  il  12  maggio,  il  17  approda  a  Gibilterra,  riparte 
il  20  e  il  28  giunge  a  San  Vincenzo  di  Capo  Verde. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  De  Negri  Emanuele. 
Tenente  di  vascello,  Della  Torre  Umberto. 

Sottotenenti  di  vascello,  Martinobti  Giusto,  Pastorelly  Alberto,  Amodio  Gia- 
como, Bevilacqua*  Vincenzo. 
Capo  inacchinista  di  2,  classe,  Gargiulo  Salvatore. 
Medico  di  9.  classe,  Montano  Antonio. 
Commissario  di  2,  classe,  Ritucci  Francesco. 

Europa  (Trasporto).  Armato  a  Venezia  il  V  maggio  1884.  —  Si  reca  da 
Venezia  agli  Alberoni  il  16  maggio  per  la  verifica  delle  bussole;  riparile 
il  17  e  il  21  giunge  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Centurione  Giulio. 

Tenenti  di  vascello,  Cantelli  Marco,  Pergola  Salvatore,  Zattera  Micheloi  Ca- 
nale Andrea,  Serra  Pietro. 
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SottO'capo  maoohinUtai  Amante  Federico. 

Medico  di  3,  oloMSCy  Bossi  Francesco. 

Commiuario  di  3,  oltuse^  Asqnasciati  Palmarino  Matteo. 


Torpediniere. 


I*  Squadriglia 
(In  armamento  a  Spezia  il  1^  aprile  1884). 

Faleo.  Capitano  di  fregata^  Cravosio  Federico,  Comandante.  —  EsegniBoe 
brevi  escursioni  sulle  coste  ligfuri. 

Aldebaran.  Tethente  di  vcucello^  Fabrizi  Fabrizio,  Comandante.  —  (Y.  mo- 
vimenti del  l'ateo). 

Orione.  Tcnfinte  di  raAcello,  Reynandi  Carlo,  Comandante.  —  Armata  a  Spezia 
il  21  aprile  1884.  (Y;  movimenti  del  I^lco), 

Dragone*  Tenente  di  xasccllo^  Isola  Alberto,  Comandante.  —  Disarma  a 
Spezia  il  21  ed  arma  il  1*^  maggio  1884  in  sostituzione  àelVAquUa. 

2'  Squadriglia 
(In  armamento  a  Spezia  il  26  aprile  1884). 

Sirlo»  Capitano  di  corretta^  Amoretti  Carlo,  Comandante. 
Perseo.  Tenente  di  rascello,  Parascandolo  Edoardo,  Comandante. 
Sagittario.  Teytente  di  rajtcellOf  CBxnoYSkU  Angelo,  Comandante. 

3'  Squadriglia. 
(In  armamento  a  Yenezia  il  21  aprile  1884). 

Nibbio.  Capitano  di  corretta,  De  Simone  Luigi,  Comandante.  —  Eseguisce 
brevi  escursioni  nella  laguna  di  Yenezia. 

AvTOltoio.  Tenente  di  vascello^  Camiz  Yito,  Comandante.  —  (Y.  movimenti 
del  yibbio. 


Laguna  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  1"*  maggio  1883.  —  A  Napoli. 
Servizio  locale  del  dipartimento. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Trani  Antonio,  Comandante. 

Tremiti  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  TU  ottobre  1881.  —  Stazionario  a 
Livorno.  Parte  da  Livorno  il  9  maggio,  tocca  Montecristo,  Pianosa,  Por- 
toferraio  e  T  11  ritorna  a  Livorno.  Riparte  e  giunge  a  Spezia  il  19. 
Muove  da  Spezia  e  ritoma  a  Livorno  il  25. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  roMcello,  Annovazzi  Giuseppe,  Comandante. 
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nariella  IT.  2.  Armata  a  Napoli  il  16  gennaio  1881.  —  In  serviEio  del  2* 
dipartimento  marittimo  a  Napoli. 

Cisterna  N*  2*  Armata  a  Napoli  TS  agosto  1883.  —  In  servizio  del  2^  di- 
partimento marittimo  a  Napoli. 

Cannoniera  lagunare  N.  5.  In  armamento  speciale  dal  1**  novembre  1882. 
—  In  servizio  locale  del  3°  dipartimento  marittimo  a  Venezia» 

Stato  Maggiore. 

/Sottotenente  di  vatoello^  Priero  Alfonso,  Comandante. 

Cannoniera  lagunare  N*  2.  Armata  a  Venezia  il  6  novembre  1883  per 
r  istruzione  degli  allievi  macchinisti. 

Stato  Maggiore. 

Suttote-nente  di  vascello,  Marocco  Gio.  Battista,  Comandante. 

Pagano  (Cisterna).  Armata  a  Spezia  (tipo  ridotto)  il  16  febbraio  1883  per 
servizio  locale  del  dipartimento. 

Lnni  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  il  6  giugno  1883  per  servizio  del  dipar- 
timento. 

Vigilante    (Scorridoia).  Armata  a  Napoli  il  1*"  gennaio  1884.  —  Di   sta- 
zione a  Ponza. 

Diligente  (Scorridoia).  Armata  a  Napoli  il  21  giugno  1883.  Di  stazione  a 
Ventotene . 

Cllioggia  (Goletta).  Armata  a  Spezia  il  10  novembre  1883.  —  Di  stazione 
a  Panigaglia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseelloj  Gambino  Bartolomeo,  Comandante. 


Navi  in  armamento  ridotto. 

Amerigo  Vespuooi  (Incrociatore).  —  In  armamento  ridotto  a  Venezia  l'il 
maggio  1884. 

Stato  Maggiore. 

CapUaìM  di  corvetta^  Prove  Francesco,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello,  Chionio  Angelo,  Bianco  di  San  Secondo  Domenico,  Fa- 

rilli  Luigi,  De  Pazzi  Francesco. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  De  Fiori  Ferdinando. 
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Sotio^eapo  ii»artfAti»t#fa,  Bicci  Gio.  Battista. 
Medico  di  e.  elaue,  Morabito  Saverio. 
Commistario  di  1,  elagse,  Tiscomia  Cosare. 


Navi  in  disponibilità. 

Palestro  (Goraxsata}.  In  disponibilità  dal  21  mano  1884.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaMeelle,  Spano  Agostino,  Responsabile. 
Capo  maeehinieta  di  /.  elaese.  De  Bonis  Giuseppe. 
CotnmiMsario  di  1,  ciotte^  Allegra  Gaarino  Giovanni. 

Città  di  Nftpoli  (Trasporto).  In  disponibilità  dal  21  mano   1884.   Nave 
ammiraglia  del  1°  dipartimento  marittimo.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Oli  vari  Luigi,  Comandante. 
Tenenti  di  vateello.  Contesso  Vincenzo,  Ferro  Gio.  Battista. 
Sottotenente  di  vMeello,  Barbavara  Edoardo. 
Capo  macchinifta  di  S,  eliuse.  Massa  Lorenzo. 
Medico  di  /.  classe.  Fiasco  Candido. 
Commissario  di  2,  classe,  Della  Valle  Domenico. 

Dandolo  (Corazzata  a  torri).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1°  febbraio  1884. 

Slato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Falombo  Luigi,  Responsabile. 

Tenenti  di  rasosllo,  Viotti  Gio.  Battista,  Somigli  Carlo,  Picasso  Giacomo. 

Capo  macchinista  di  /.  elasse,  Chemin  Marco. 

Sotto-capo  mtufehinistai  Attanasio  Napoleone. 

Commissario  di  /.  classe,  Cacace  Stefano. 

Ancona  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1^  aprile  1883. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Rebaudi  Agostino,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  S.  classe.  Cappuccino  Luigi. 
Commissario  di  /.  classe,  Milon  Clemente. 

S.  Martino  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  6  luglio  1883. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Delfino  Luigi,  Responsabile. 
Commissario  di  /.  classe,  Torriano  Pietro. 
Capo  macchinista  di  1.  classe.  Piana  Bernardo. 
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€•  GaTOnr  (Attìso).  In  disponibilità  a  Sposta  dal  1"*  maggio  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vateelU,  Marini  Nicola,  Responsabile. 
Sotto-eapo  maeehinUtat  Farro  Giovanni. 
Commissario  di  S,  elasse ^  Garaccia  Giusepi^e. 

Terribile  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  agosto  1883.  Nave 
ammiraglia  del  2**  dipartimento  dal  26  novembre  1883. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di /regata^  Mirabello  Gio.  Battista. 

Tenenti  di  taseello^  Mastellone  Pasquale,  Guida  Giovanni,  Mongiardini  Fran* 

cesoo. 
Medico  di  /.  elasse f  Calcagno  Macario. 
Capo  macchinista  di  S,  elasse,  Bianco  Achille. 
Commissario  di  2,  classe ^  De  Lozza  Ercole. 

Città  di  GenOTa  (Trasporto).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  agosto  1883. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseello,  De  Libero  Alberto,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  £.  classe^  Assante  Salvatore. 
Commissario  di  SÌ  elasse,  Scarpatl  Federico. 

Formidabile  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  6  aprile  1883. 
Nave  ammiraglia  del  3°  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Caramagna  Giovanni,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello,  Ferracciù  Raggerò,  Avignone  Antonio,  Ghezzi  Enrico. 

Capo  macchinista  di  2,  clasnc^  Muratgia  Francesco. 

Medico  di  1,  elasse,  Maurandi  Enrico. 

Commissario  di  2.  classe,  Micheletti  Olinto. 

Messaggero.  —  In  disponibilità  a  Venezia  il  16  maggio  1884. 

Stato  Maggiore. 

7'enente  di  vascello,  Nicastro  Gaetano. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Riccio  Giosuè. 

Marcantonio  Colonna  (Avviso).  -^  In  armamento  provvisorio  dal  18  al 
20  marzo  1884  per  soccorrere  un  piroscafo  inglese  incagliato  nella 
secca  Scardovari. 

Stato  Maggiore. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Amoroso  Antonio. 
Commissario  di  2.  elasse,  Nava  Giordano. 
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Esploratore  (àtyìbo).— In  disponibilità  a  Napoli  dal  12  marzo  1884 

Stato  Maggiore. 

2>nente  di  vascello,  Melucoi  Vincenso. 

Capo  macrhiniita  di  3,  eloMse,  Tortora  Pasquale. 


Navi  in  allestimento. 

Italia  (Nave  di  1*  classe).  In  allestimento  a  Napoli  dal  21  agosto  1883, 

StcUo  Maggiore. 

Capitata  di  fregata,  Grenet  Francesco. 
Capo  macchinista  prineipale%  Vece  Yincenso. 

Saroia  (Incrooiatore).  In  allestimento  a  Napoli  TU  marzo  1S84. 

Stoito  Maggiore, 

Tenente  di  vascello.  Cavalcanti  Guido. 

Capo  macchinista  di  /.  classe,  Tacca  Giovanni. 

Affondatore  (Corazzata).  —  In  allestimento  a  Spezia  dal  1**  aprile  1884. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Ferrari  Gio.  Battista. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Oltremonti  Paolo. 

Roma,  S  giugno  1884. 
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